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Mikroelektronik und Roboter

Diese beiden Begriffe benutzen wir
immer haufiger. Wir finden sie in der
Tagespresse, wir horen sie in Funk
und Fernsehen, lesen sie in der Fach-
literatur und begegnen ihnen auch
zunehmend in der taglichen Arbeit.
Technik und Technologie der Mikro-
elektronik und Robotertechnik sind
sichtbarer Ausdruck der Fortschritte
in Wissenschaft und Technik, sie sind
das Ergebnis menschlichen Geistes
und Erfindungsreichtums, sie sind die
Grundlage zur Revolutionierung
technischer und technologischer
Prozesse. Und das in einem Ausmal}
wie es die Menschheit seit der im

18. Jahrhundert begonnenen indu-
striellen Revolution noch nicht erlebt
hat. Die informationsverarbeitende
Technik in Gestalt der Roboter wird
Effekte bewirken, die vor Jahren fiir
unmdglich gehalten wurden. In
schnellem Tempo verkleinern sich die
Bauelemente, nimmt die Geschwin-
digkeit zur Verarbeitung der Informa-
tionen zu, wird die Produktion dieser
Technik billiger.

Einen iiberzeugenden Vergleich aus
der internationalen Literatur fiihrt
Harry Nick an, in dem er schreibt, daf
ein Rechner der ersten Generation
bestiickt mit Elektronenréhren und
einer dem menschlichen Gehirn
vergleichbaren Speicherkapazitit so
groR wie Paris gewesen wire, ein
solcher der zweiten Generation mit
Transistortechnik so groR wie das
Pariser Opernhaus, ein Rechner der
dritten Generation mit integrierten
Schaltungen so groB wie ein Autobus
und in absehbarer Zeit wird dieser
Rechner kleiner sein als das Volumen
des menschlichen Gehirns. In

100 Jahren, so wird angenommen,
konne in diesem vergleichbaren
Volumen ein technischer Speicher
untergebracht werden, dessen Kapa-
zitdt das 16 000fache eines menschli-
chen Gehirns ausmacht. (1) Ganz
gewil sprengen derartige Dimensio-
nen noch unsere heutige Vorstel-
lungskraft. Sie lassen nur ahnen,
welch ein Nutzen der Menschheit
erwachsen kann und wird, wenn
diejenigen, die diese Technik ersinnen
und produzieren, auch die Verfi-
gungsgewalt liber ihren Einsatz
haben. Es gibt keinen Zweifel, dal
das nur in einer sozialistisch/kom-
munistischen Gesellschaftsordnung
der Fall sein kann. Man mag es
darum auch nicht als zuféllig an-
sehen, daR die Definition eines Indu-
strieroboters in den kapitalistischen
Unternehmen lediglich seine tech-
nisch-technologische Funktion erfafit,
hingegen unsere Definition so we-
sentliche soziale Faktoren und Effekte
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wie die Verbesserung der Arbeits-
und Lebensbedingungen einschliefit.
Im Mittelpunkt steht immer der
Mensch; die bessere Befriedigung
seiner Bediirfnisse, die bessere Ge-
staltung seiner Arbeitsbedingungen.
Im Jahre 1980 hat es in der Welt etwa
20000 Industrieroboter gegeben,
1985, so wird geschitzt, werden es
etwa 250000 sein. 100000 davon
allein in der Sowjetunion. (2) Wir, in
der DDR, werden gemaB der Auf-
gabenstellung des X. Parteitages der
SED dann iiber 40000 bis 45000 Ro-
boter verfiigen; eine Zielstellung, die
konzentrierte Arbeit in den Betrieben
und Kombinaten erfordert, denn in
der Regel gilt: wer Roboter einsetzen
will, muB sie sich selbst schaffen. ,Es
ist jetzt moglich geworden”, so sagte
Giinter Mittag auf der 6. Berliner
Bestarbeiterkonferenz, ,,auch in der
Montage, in den Transportprozessen
ein hohes Niveau der Arbeitsproduk-
tivitat zu erreichen, wir sprechen also
von der Robotertechnik, weil es uns
um den Menschen, um seine Arbeit
geht”. (3)

In diesem Fiinfjahrplanzeitraum
besteht das Ziel darin, 20 bis 25% der
Steigerung der Arbeitsproduktivitat
und 25% der von Wissenschaft und
Technik zu erbringenden Material-
und Energieeinsparungen durch die
Mikroelektronik zu bewirken und
durch den Einsatz der Industrierobo-
ter 100 000 Arbeitskrafte fir andere,
dringend notwendige Aufgaben,
freizusetzen. Der Anteil, den das
Verkehrswesen an dieser Gesamtauf-
gabenstellung der Wirtschaft unseres
Landes zu erbringen hat, ist dabei
betrachtlich. Verkehrsminister Otto
Arndt bezeichnete den Einsatz der
Mikrorechentechnik in den Transport-,
Reparatur-, Instandhaltungs-, Abferti-
gungs- und Serviceprozessen als
Schliisselproblem kiinftiger wissen-
schaftlich-technischer Entwicklung,
als Basistechnologie, mit der 20% der
notwendigen Einsparungen an Ar-
beitszeit und Energie realisiert wer-
den. Bordrechner und MeBeinrichtun-
gen in Lokomotiven und Triebwagen
werden eine energieoptimale Fahr-
weise ermoglichen, die komplette
Steuerung rangiertechnischer Einrich-
tungen mit Hilfe der Mikrorechen-
technik ist ebenso vorgesehen wie
die Steuerung von Einzelablaufen.
Erste Schritte werden getan werden,
um Betriebsabldufe rechnergestiitzt
zu iiberwachen, zu lenken und zu
leiten. Bei der Fahrzeugdiagnostik
wird die Mikrorechentechnik ebenso
zu einer betréachtlichen Steigerung
der Arbeitsproduktivitit und Ent-
scheidungssicherheit beitragen wie

bei der Rationalisierung und Teilauto-
matisierung der Datenerfassungs- und
Femmverarbeitungsprozesse.

Dariiber hinaus gilt es, im Verkehrs-
wesen bis zum Jahre 1985 2000 Ro-
boter zu produzieren und einzuset-
zen. Dadurch sollen 5000 Arbeits-
krafte fiir andere wichtige Arbeitspro-
zesse gewonnen werden,

Dabei miissen wir beriicksichtigen, daR®
Roboter auch teuer sind. International
wird ausgewiesen, daf ihre Kosten
zwischen 60000 DM und etwa einer
Dreiviertel Million DM liegen. Trotz-
dem sind die Amortisationszeiten
kurz, zwischen eineinhalb und drei
Jahren. Diese Zeiten sind auch fiir die
Investitionsentscheidungen iiber den
Einsatz von Industrierobotern im
Verkehrswesen unseres Landes der
Mafstab. Vorgesehen ist ihr Einsatz
prozeRflexibel fiir die verschiedensten
Beschickungs- und Entnahmevor-
ginge sowie fiir Schweil}-, Reini-
gungs-, Farbgebungs- und Montier-
vorgénge, fir die Rationalisierung
und Automatisierung werkstattmaBi-
ger Instandhaltungs- und Wartungs-
prozesse von Transportmitteln, Bau-
gruppen und Bauteilen, fiir die Auto-
matisierung der Ablaufprozesse auf
den Rangierbahnhdfen der Eisenbahn,
filr Gleisbau- und Gleisinstandhal-
tungsprozesse sowie fiir die Rationa-
lisierung und Automatisierung von
Umschlag- und Lagerprozessen.

Im Jahre 1950 produzierten die Werk-
tiitigen der Industrie unseres Landes
in einer Stunde Arbeitszeit Produkte
im Werte von 20 Millionen Mark. 1980
war dieser Wert auf 210 Millionen
angestiegen. (3) An diesem Vergleich
|aRt sich ermessen, welch gewaltiger
okonomischer Nutzen sich dahinter
verbirgt, 100000 Arbeitskrafte fiir
andere wichtige Arbeiten durch den
Einsatz , stihlerner Kollegen” zu
gewinnen.

Diese 100 000 Arbeitskrifte sind, unter
Zugrundelegung der Zielstellung des
X. Parteitags, am Ende dieses Fiinfjahr-
plans fir 1000 M industrielle Waren-
produktion nur noch 12 Stunden zu
verbrauchen, in der Lage, in einem Jahr
fiir etwa 16,5 Milliarden M industrielle
Warenproduktion zu realisieren. Ein
gewaltiger Reichtum, der uns allen
zugute kommt. H. M.

Quellenverzeichnis

(1) Nick, H.: Mensch und Technik in unserer Zeit,
Einheit 36 (1981) H. 9, 5. 66 H

(2) Bergstrom, S.: Internationale Tendenzen neuer
Technolgien in der Industrie und im Transport-
wesen, DDR-Verkehr 14 (1981) H. 9, S. 310—311

{3) Mintag, G.: Unsere okonomische Strategie weist
dan Weg zu hohem Leistungsanstieg, Neues
Deutschland v. 2. Oktober 1981, S. 3

,DER MODELLEISENBAHNER" 11/1981




JURGEN SCHUBERT (DMV) und JORG HANSEL (DMV), Dresden

125 Jahre Windbergbahn

Eine Betrachtung uber die Strecke Niedergittersee—Hénichen

Zu den interessantesten Vertretern des Eisenbahnbaues
und -betriebes zahlt zweifellos eine Eisenbahn im sach-
sischen Raum um Dresden. Sie war bis zur Einstellung des
Personenverkehrs nach Possendorf im Jahre 1951 bei den
Eisenbahn- und Heimatfreunden bekannt und sehr beliebt.
Die einst fir den Kohlenabsatz von den zahlreic.;hen Stein-
kohlenwerken des Windbergreviers und auf den Haniche-
ner Hohen im Jahre 1855/56 bis zum Hanichener Berglust-
schacht in nur 14monatiger Bauzeit vom sachsischen Eisen-
bahn-Oberingenieur Guido Brescius projektierte und ge-
baute Bahn gehorte zu den altesten und wohl auch reiz-
vollsten ,,Gebirgsnaturbahnen® im e;hemaligen Deutschen
Reich.
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Mit der Bevolkerung eng verbunden

Die bekannte Strecke von Niedergittersee (heute Freital-
Birkigt) zu den Hanichener Schichten, als ,Sachsische
Semmeringbahn" in die Eisenbahngeschichte eingegangen,
erlebte am 21. Oktober des Jahres 1856 ihre festliche Ab-
nahme. Sie stellt in all ihren Einzelheiten eine Pionierlei-
stung der Vermessung, Projektion und Konstruktion dar.
Die geniale Trassierung und die solide Bauausfithrung wird
noch heute von Experten bewundert. Die stark aus-
schwingende, radienreiche und standig bergwartsstrebende
Strecke versetzte durch Aufnahme des offiziellen Personen-
verkehrs im Jahre 1907 Tausende von Touristen und Hei-
matfreunden in helle Begeisterung. Eine Reise mit dieser
reizvollen Eisenbahn bot von der Talstation Freital-
Birkigt (160 m Gber NN) bis zum Endbahnhof Possendorf
(300m uber NN) dem Reisenden unvergleichliche Aussich-
ten und Rundblicke in 5 Taler und auf die anschlieBenden
Hohenrucken.

Schon ein Jahr nach der_ Betriebseroffnung im Jahre 1857
erreichte man, da an Sonn- und Feiertagen ,Extra-
sonderfahrten” eingelegt wurden. Wenn der Betrieb dann
auf der ,Hénichener Kohlenzweigbahn ruhte, dienten
wKohlenlowrys" zwischen Niedergittersee und dem Aus-
flugslokal ,,Goldene Hohe* in Hanichen dem Personen-
transport. Trotz massiver Proteste verbot die Koniglich
Sachsische Staatseisenbahn im Jahre 1872 diese ,Gebirgs-
lustfahrten” aus Sicherheitsgriinden. Erst nach erfolgtem

Fotokopie eines Werbeplakates des ,,Sdchsischen Touristenreisevereins® fiir Saisonfahr-
ten mit der Windbergbahn (1912)

— Repro: J. Hansel, Dresden

Die Streckenfihrung der Bahn (Skizze unma@8stablich)
Zeichnung: J. Hansel, Dresden

\;355 Bf Oresden -Gittersee
: [Obergittersee]

p.

]

Marienschacht

Cunnersdorf (b Freital )
[Boderitz -Cunnersdorf]

8
l€ 3 Beharrlichkeitsschacht

Bf Bannewitz 1856

1856

_ 1856 .- R Y Beckerschacht Bf Hanichen-
—t— Windbergbahn Reiboldschachty , K Iem;art;.ﬂ' 1868 1856 WGaldene Hohe
mit Hilomeler- B Gluckaufschacht Berglustschacht 1862
angobe f e _~ Hermannschacht
—— 1856 Hohlenzweigbahn ) < -,
mit Jahr des An- I
schlusses eines 1857 BF
Schachteson ~ Windbergschacht Segen-Gottes -Schachtf b Possendorf
die Windberg-
bahn
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Bild 3
tersee (275 m 1. -NN) wird von der AG 3/82 als originale sachsische Verkehrs-
stelle im Rahmen der Denkmalspflege wieder rekonstruiert.

Das ehemalige Abfertigungs- und Zugleitstellengebaude Obergit-

Foto: J. Hansel, Dresden

Um- und Ausbau der Kohlenbahn und Verlangerung der
Streckenfiihrung bis Possendorf wurde der als Windberg-
bahn bezeichnete Abschnitt zu einer beliebten Ausflugs-
bahn fir das ,reisende Publikum®. Dresdner und Freitaler
Schulen setzten eine Fahrt von Dresden Hauptbahnhof
nach Possendorf fur alle Schiler auf den Stundenplan.
Wahrend der einstiindigen Bergauffahrt konnte ein um-
fassendes praktisches Wissen in den Fachern Heimatkunde,
Geographie und Geologie vermittelt werden. Fur den
Touristenverkehr stellte die Windbergbahn von Dresden
Hbf Gber Freital-Birkigt, Obergittersee, Kleinnaundorf, bis
in das 19 km entfernte Possendorf ein attraktives Verkehrs-
mittel dar. Ausflige ineden Poisenwald, zum Wilischgebiet,
auf den Windberg und in den Gerbergrund waren von Pos-
sendorf aus moglich. Im Jahre 1951 wurde die 7,5km lange
Strecke Possendorf —Kleinnaundorf zurtickgebaut und der
Personenbetrieb eingestellt. Sechs Jahre spater mufiten
auch die verbliebenen Personenzige P 2471, 2476 und der
P 2478 (Dresden—Kleinnaundorf) zugunsten des starken
Guterverkehrsaufkommens nach Dresden-Gittersee auf-
gegeben werden. Den Reiseverkehr ubernahm der Kraft-
verkehr.

Historischer AbriB

Der erste Spatenstich fur den Bau der Kohlenzweigbahn
erfolgte im September 1855 in Niedergittersee. Umfangrei-
che Vermessungen des Baumeisters und Konstrukteurs
Guido Brescius gingen dem Baugeschehen voraus. Dadurch
konnten Planierung, Bruckenbau und die Herstellung des
Oberbaues in kurzester Zeit abgeschlossen werden. Das
Leistungsvermogen des jungen Brescius verdeutlicht am
eindrucksvollsten die Steilauffahrtsrampe von Niedergit-
tersee (155m uUber NN) zum Obergitterseer Pafplateau
(275m Uber NN). Die Strecke mufite durch ein mit Hugel-
ketten und Grabeneinschnitte zergliedertes Gelande ge-
fihrt werden. Die beiden Baustationen der Sohle und des
Scheitels wiesen nur eine Luftlinienentfernung von
1600 Metern auf. Die Hohendifferenz von 120 Meter wurde
also in einem Steigungsverhaltnis von 25 " ohne kostspielige
Brucken- und anderen Kunstbauten mit Dampflokemoti-
ven lUberwunden. Der schwierigste Gelandeabschnitt des
Birkigter Hanges wies fast homogene Steigungen von 1:40
auf. Kunstbauten waren auch hier kaum erforderlich. Mit
insgesamt 11 Bogen und Kehren sowie kleinsten Radien
(meist betrugen sie nur 85 Meter) wurde die Trasse zum
Hochplateau von Obergittersee vorangetrieben. Die Fort-
fihrung um die Kleinnaundorfer Senke bis zu den Hani-
chener Schachten (311m uber NN) verlangte gleichfalls
solides Fachwissen, stellte aber gegeniiber der Steilauffahrt
keinen Vergleich dar. Bis zum Jahre 1906 rollten die voll-
beladenen Kohlenlowrys und Staatsbahnwagen von den
Zechen um Hanichen. Doch dann nahte bald die Einstellung
des Bergbaubetriebes. Nun herrschte Arbeitslosigkeit in
den Bergbaugemeinden Hanichen, Wilmsdorf, Bannewitz
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und Welschhufe. Um eine Linderung der Not zu erwirken,
muflten andere Arbeitsplatze im Bereich der heutigen Indu-
striestadt Freital und Dresden zugéanglich werden. Daher
richteten die Gemeindevorsteher ein Bittgesuch um Ausbau
der Kohlenbahn und Nutzung fir den o6ffentlichen Guter-
und Personenverkehr an den Sachsischen Staat. Der Peti-
tion wurde staatlicherseits stattgegeben. Am 21.Dezember
1907 rollte der erste festlich geschmiickte Personenzug bis
zum neuangelegten Bahnhof Hanichen ,,Goldene Hohe'.
Ein Jahr spater wurde die Verlangerungsstrecke bis Pos-
sendorf eréffnet. Die Windbergbahn wurde bald nach Er-
offnung des Reiseverkehrs zwischen Dresden und Pos-
sendorf zu einer der meist befahrenen Sekundarbahnstrek-
ken im sachsischen Raum. Taglich verkehrten 16 Ziige auf
der Strecke, die viele Touristen von Dresden in das herr-
liche Wandergebiet beforderten. Aber auch der auf dieser
Strecke abgewickelte Berufsverkehr nahm grofie Ausmafe
an. Durch die Auswirkungen des ersten Weltkrieges wurde
eine Reduzierung des Verkehrs auf taglich 6 Zugpaare er-
forderlich. Nach 1945 dampfte die Windbergbahn bis zur
Einstellung des Reiseverkehrs taglich nur noch dreimal
bergan, beférderte aber immer noch 800 Reisende von und
nach Dresden pro Tag. Hinzu kamen noch drei Nah-
guterzige. Nach Einstellung des Personenverkehrs im
Jahre 1957 auf dem Abschnitt Dresden-Kleinnaundorf
wurde es um die bekannte Windbergbahn recht still. Die
unverwechselbaren Windberg-Aussichtswagen und die
Windberg-Abteilwagen wurden auf anderen Strecken ein-
gesetzt und spater fast alle verschrottet.

Gegenwartig besteht auf der verbliebenen Reststrecke von
Freital-Ost bis Dresden-Gittersee (Obergittersee) noch reger
Guterverkehr. Die Leistungen werden von Diesellokomoti-
ven der BR 106 (V 60) bewaltigt. Seit 10. April 1980 steht die
Strecke unter Denkmalschutz. Damit wird ein Stick hei-
matlicher Produktions- und Verkehrsgeschichte der Nach-
welt erhalten.

Aus der Arbeit der AG 3/82 ,,Windbergbahn*

Die AG hat sich der Erhaltung, Sanierung und Rekonstruk-
tion der unter Schutz stehenden Objekte verschrieben.
Dazu gehoren Bahnkorper, ehemalige Dienstgebaude, aber
auch der einzige noch erhalten gebliebene Windberg-
Aussichtswagen. Zu dem Programm der AG gehort es auch,
durch Streckenexkursionen die Windbergbahn zu populari-
sieren. Unterhaltungs- und Wiederaufbauarbeiten werden
diesen einzigartigen Verkehrstrager kunftig nicht in Ver-
gessenheit geraten lassen. Das ehemalige und 1916 erbaute
Abfertigungsgebaude Obergittersee wurde von der DR
unserer Arbeitsgemeinschaft iberlassen. Bald wird dieses
Bauwerk als Traditionsverkehrsstelle im Originalaus-
bauzustand von der Begeisterung, der Hingabe und dem
Fleifl der Mitglieder der AG 3/82 ,Windbergbahn" Zeugnis
ablegen.

1982 wird im Haus der Heimat im Freital-Burgk eine Son-
derausstellung zum 125jahrigen Betriebsjubilaum der
Windbergbahn eroffnet. Diese Dokumentation des unver-
wechselbaren Verkehrs auf der Windbergbahn wird auch
danach dort verbleiben und der Offentlichkeit zuganglich.
Seit Bestehen der AG im Juli 1980 leisteten die Mitglieder
bei der Rekonstruktion des Abfertigungsgebaudes Ober-
gittersee und des Windberg-Aussichtswagens bis Juli 1981
insgesamt 820 VMI-Stunden. Die Unterstiitzung der AG
durch ortliche Betriebe zeigt die gewachsene Bereitschaft,
gemall den Beschllissen des X. Parteitages der SED, das
Kulturerbe vergangener Jahrzehnte zu bewahren. So wird
auch dieses Stiick heimatlicher Verkehrsgeschichte in alter
Schoénheit erhalten und zur Freude und Entspannung der
werktatigen Menschen nutzbar sein.

Die AG sucht noch interessierte Eisenbahnfreunde, die sich
fur die Denkmalpflege dieser reizvollen Gebirgsbahn inter-
essieren und mithelfen wollen, eine Eisenbahnraritat zu
erhalten. Die Windbergbahn als eine der altesten Vertre-
terinnen des grandiosen Eisenbahnbaus und -betriebes ist
es wert, bewahrt zu bleiben.
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75 Jahre
Bw Engelsdorf

...unter diesem Motto stand eine in Zusammenarbeit mit
der DR und dem BV Halle des DMV der DDR durchgefiihrte
Ausstellung vom 25.Juli bis 2. August 1981 in Leipzig-
Engelsdorf.

Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde konnten sich
nicht nur an den dort ausgestellten Lokomotiven erfreuen,
sie hatten auch die Moglichkeit, die aus diesem Anlal3 im
Leipziger Raum eingesetzten Sonderzige zu benutzen und
im Bilde festzuhalten. GroBes Aufsehen erregten die in
5 Vitrinen ausgestellten 85 Lokmodelle in den Nenngrof3en
HO, HO, und TT. Die AG ,Friedrich List" zeigte u. a. den
Besuchern ihre Modellbahnanlage , Klingenberg-Colm-
nitz”’. Einen kleinen Eindruck von dieser gelungenen Ver-
anstaltung sollen die auf dieser Seite veroffentlichten
Fotos vermitteln.
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IVO KOHLER (DMV), Berlin

Rekowagen in Strausberg

Bei der Strausberger Eisenbahn waren seit Ende der 60er
Jahre vierachsige Mitteleinstiegwagen im Einsatz, die von
den Leipziger Verkehrsbetrieben tbernommen wurden.
Diese Triebwagen haben mittlerweile ein Alter von aber 50
-Jahren erreicht. Eine Erneuerung des Fahrzeugparkes
wurde daher dringend notwendig. Wie im Heft 4/81 unserer
Zeitschrift schon gemeldet, konnten dazu von den Berliner
Verkehrsbetrieben (BVB) einige Zweirichtungs-Rekowagen
ubernommen werden. Diese Wagen wurden in den Jahren
1969 und 1970 im Raw Schéneweide aus vorhandenen Alt-
baufahrzeugen rekonstruiert und ausschliefflich auf der
Linie 84 der BVB eingesetzt.
An dieser Stelle sei einmal das ausschlieBlich durchdie BVB
benutzte Bezeichnungssystem etwas genauer erlautert:

T — Triebwagen

B — Beiwagen
E — Einrichtungswagen

Z — Zweirichtungswagen.

Die nach der Buchstabenkennzeichnung folgenden beiden
Ziffern geben das Jahr der Rekonstruktion an.

Im Rahmen des Rekonstruktionsprogrammes der Berliner
Strafienbahn erfolgte bereits von 1959 bis 1968 der Aufbau
von 165 Einrichtungs-Triebwagen vom Typ TE 59, 107 Trieb-
wagen der Typen TE 63/TE 64, 246 Beiwagen BE 59 und 95
Beiwagen BE 64. Den Abschluf} bildeten dann die 25 Zwei-
richtungstriebwagen des Typs TZ 69 und 50 Beiwagen BZ 69.

Fotos: I Kohler, Berlin
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AuBerlich ahneln die Rekowagen dem Einheitswagen vom
Waggonbau Gotha. Ein markanter Unterschied besteht
allerdings durch die fahrgestellose Bauart der Rekofahr-
zeuge. Charakteristisch sind fur diese Wagen die einfachen
Schiebetiren. Der Wagenboden im Fahrgastraum ist be-

-dingt durch alte Fahrgestelle mit zwei Trittstufen pro Fahr-

zeug unterbrochen.

Fiir den StraBenbahnbetrieb in Strausberg erwiesen sich
diese Wagen als gut geeignet, zumal regelspurige Zwei-
richtungs-Wagen der Bauart Gotha von anderen Verkehrs-
betrieben nicht mehr zu beschaffen sind.

Im letzten Monat vergangenen Jahres und Anfang 1981
wurden per Strafle die BVB-Triebwagen 223 020, 223 023 und
223024 sowie die Beiwagen 269 039, 269 042 und 269 045 — 269
— 050 vom Betriebshof Nalepastrafle nach Strausberg ab-
transportiert. Im April folgten die Triebwagen 223019,
223021 und 223022 sowie die Beiwagen 269040, 269 041,
269 043 und 269 044.

Anfang Januar konnten die ersten drei Fahrzeuge (ex. BVB
223020, 223 023 und 223 024) in Betrieb genommen werden.
Da die Gleisanlagen der Strausberger Eisenbahn mit dem
Schienenprofil der DR ausgeristet sind, multen die
Spurkranze dieser Wagen zuvor verandert werden. Von den
bis vor kurzem noch verkehrenden Mitteleinstiegwagen 2
(IV), 3 (I1), 5, 7, 8 (1), 9 (1) und 10 (II) waren Anfang 1981 nur
noch die Wagen 5, 7 und 10 (II) im Einsatz. Ihre Ausmuste-
rung steht nun kurz bevor. Der ebenfalls noch vorhandene
Triebwagen 1 (Baujahr 1921) steht unter Denkmalschutz.
Weiterhin sind noch zwei abgestellte zweiachsige Trieb-
wagen mit den Nummern 4 (ex 14) und 16 vorhanden. Sie
wurden 1940 von der Straflenbahn Mettmann (heue BRD)
ubernommen.

So wird auch kinftig die Strausberger Eisenbahn den
schienengebundenen Personenverkehr zur Zufriedenheit
ihrer Fahrgaste bewaltigen.
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Ing. ROLF SCHINDLER (DMV), Dresden

Ein StréBenbahn-Triebwagen, der Geschichte machte (l)

Vor 50 Jahren ging der ,,GroRe Hecht” in den Linieneinsatz

Verkehrsgeschichtlicher Abrifl

Um 1925 waren bei den StraBenbahnbetrieben vorwiegend
zweiachsige Fahrzeuge mit Holzaufbauten im Einsatz. Diese
Fahrzeuge wurden aber dem stdndig steigenden Ver-
kehrsaufkommen nicht mehr gerecht. Auflerdem waren die
technischen Ausrustungen bereits moralisch verschlissen,
da sie zum Teil noch dus den Anféngen der elektrischen
Straflenbahn stammten. Sie konnten der aufkommenden
Konkurrenz zum Kraftomnibus nicht mehr standhalten.
Fast gleichzeitig wurde daher in Deutschland und in den
USA an der Entwicklung moderner Strafenbahn-Trieb-
wagen gearbeitet.

In den USA rief man 1929 zu diesem Zweck einen Arbeits-
kreis, das ,Electric Railway Presidents Conference Com-
mittee*, ins Leben, dessen Aufgabe es war, einen neuen
StraBenbahnwagen zu schaffen. Er sollte durch eine hohe
Anfahrbeschleunigung im Verkehrsstrom der Kraftfahr-
zeuge mithalten. Nach umfangreichen Vorarbeiten konnte
der bekannte PCC-Triebwagen (PCC = Abkirzung der
Kommission) mit seiner speziellen Feinstufenschaltung im
Jahre 1934 erstmals der Offentlichkeit.vorgestellt werden.
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Bereits im Dezember 1929 konnte in Dresden ein vollig
neuartiger Straflenbahnwagentyp fir den Erprobungsein-
satz (bergeben werden. Ihm folgte im Juli 1930 ein zweiter
Probewagen. '

In schopferischer Zusammenarbeit zwischen verschiedenen
Lieferfirmen und der Dresdner Straflenbahn war — unter
dem gleichen Leitgedanken wie beim PCC-Wagen — ein
richtungsweisender vierachsiger Strafenbahn-Triebwagen
entwickelt worden, der die gestellten Forderungen zu voll-
ster Zufriedenheit erfillte. Neben einer hohen Anfahr-
beschleunigung bei stoffreier Fahrt und einer sicheren
Abbremsung aus hohen Geschwindigkeiten konnte das
Fahrzeug auf dem steigungsreichen Dresdner Streckennetz
(max. 78 %) freiziigig eingesetzt werden.

Ferner sollte der Fahrkomfort fir die Fahrgaste den Om-
nibussen angeglichen und die Arbeitsbedingungen fir das
Fahrpersonal erleichtert werden. Der Straflenbahnfahrer
konnte erstmals durch Anordnung eines Fahrersitzes in-
nerhalb einer abgeschlossenen Fahrerkabine seine Arbeit
sitzend ausfihren. Das wurde durch eine elektromechani-

Bild 1 Triebwagen Nr.1701 der
Dresdner Strafenbahn — Prototyp
des ,,GroBen Hechies"

Bild 2
Hechtes

Fahrerkabine des Grofen

Bild 3
Hechtes

Innenansicht des Grofien
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Bild4  Gleisschleife Biahlau —
Ausgangspunkt der Linie 11 und ab
1950 der ehemaligen Obus-Linie C
nach der Technischen Universitit
{Fritz-Foerster-Platz)

. sche Fernbedienung des Fahr- und Bremsschalters erreicht.
Der Fahrschalter konnte durch leicht bedienbare Druck-
knopfe, die in einem schwenkbaren Schaltarm links neben
dem Fahrersitz angeordnet waren, bedient werden. Der
Bremsschalter war mit einem Bremspedal durch den rech-
ten FuBl bedienbar. Dabei wurde gleichzeitig der Fahr-
schalter abgeschaltet. Diese fahrtechnischen Erleichterun-
gen waren bei der erhohten Anfahrbeschleunigung und
Bremsverzogerung des Wagens notwendig. Der Fahrer
sollte, ohne Ablenkung durch die Schaltvorgange, seine
ganze Aufmerksamkeit auf die Strecke richten. Aus dem
gleichen Grunde wurde der Fahrerplatz als geschlossene
Kabine ausgebildet.

Durch Wegfall der Trennwéande im Wageninneren, den Ein-
bau von Schiebetiren (die vordere wurde vom Fahrer be-
tatigt), die Verbesserung der Laftung im Wagen und die
sinnvolle Anordnung der Klingelknopfe konnten auch teil-
weise die Arbeitsbedingungen des Schaffners verbessert
werden.

Nach dem Vorbild der Probewagen wurden in den Jahren
1931/32 weitere 31 Wagen dieses Typs beschafft. Auch bei
den Fahrgasten fanden die Wagen groBen Zuspruch. Ihre
ungewohnliche Form brachten ihnen durch die Dresdner
Bevolkerung den Beinamen ,Hecht” ein. Nach der In-
betriebnahme des vom Wagengrundrif3 dhnlichen, jedoch
kleineren zweiachsigen Triebwagentyps in den Jahren
1934/38, erhielt der Vierachser den Namen ,,Grofler Hecht".
Der Beiname wurde dann schliefllich zu einer Typenbezeich-
nung fir diese Wagen.

Im Oktober 1931 erfolgte gleichzeitig mit Inbetriebnahme
der Gleisschleife in Biihlau der Beginn des planmaBigen
Linieneinsatzes der Groflen Hechte auf der Linie 11 von
Bihlau Uber Albertplatz (Platz der Einheit)—Neustadter
Markt—Augustusbrucke (Dimitroffbricke)—Neumarkt—

Bild5 Hechtwagen am ehemali-
£en Kuppelendpunkt Coschiitz

+DER MODELLEISENBAHNER" 11/1881

Georgplatz (Rathaus) zum Hauptbahnhof — einer topogra-
fisch sehr schwierigen Strecke. So weist der sogenannte
,Hirschberg" eine maximale Neigung von 77y auf. Kurze
Zeit spater verlangerte man die Linie iber den Hauptbahn-
hof hinaus zum Endpunkt Nurnberger Str. (Nurnberger Ei).
Die Lange der Strecke betrug dann 12,8 km. In Erganzung
zu dieser Linie fuhren von Bihlau nach WeiBig (1,6 km)
Pendelwagen.

Ab November 1931 kamen dann auch die GroBen Hechte auf
der damals langsten Linie der Dresdner StraBenbahn
(30,4km), der Linie 15, von Weinbohla tUber Coswig—
Radebeul (Kreuzung mit der Schmalspurbahn Radebeul
Ost—Radeburg)—Trachau—Mickten—Neustadter Markt
—Augustusbriucke—Postplatz—Pirnaischer Platz—Stubel-
Allee—ZwinglistraBe—Abzw.  Reick—Stephensonstrafie
nach Niedersedlitz zum Einsatz.

Die Stationierung der Wagen erfolgte in den Betriebshofen
Buhlau, Mickten und Waltherstrafe.

Da die Dresdner StraBenbahn den Einsatz von Grofien
Hechten auf einer weiteren Linie plante, waren bereits fur
das Jahr 1938 weitere 22 Wagen bestellt worden. Diese
Lieferung muBte aber aufgrund der Kriegsvorbereitungen
storniert werden.

Vielfach wurden die Groflen Hechte mit groffen zweiachsi-
gen Stahlbeiwagen der Wagennummern 1310 — 1332 und
1334 (Nr. 1333 wurde bereits 1933 abgestellt) eingesetzt. Da
diese Beiwagen nicht ausreichten, kamen aber auch Fahr-
zeuge anderer Bauart dafiir zum Einsatz.

Durch die Luftangriffe im Jahre 1945 wurden insgesamt 175
Straflenbahnwagen total zerstort. So auch die Grofien
Hechte 1704, 1710, 1716, 1725, 1727, 1728, 1729 und 1730.
Unbeschadigt blieben lediglich 16 Wagen. Trotz gering-
fugiger Schaden waren diese Fahrzeuge auch nicht sofort
einsatzfahig. Den Triebwagen 1732, der so schwer bescha-
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Bild6  Triebwagen 1702 — ein Geschenk der Verkehrsbetriebe Dresden
anliBlich des 100jihrigen Bestehens der Dresdner Strafienbahn an das Ver-
kehrsmuseum Dresden

digt war, daB er nicht in den eigenen Werkstatten aufgebaut
werden konnte, setzte 1951 der Waggonbau Bautzen instand.
Die Zerstorung grofer Teile der Dresdner Innenstadt und
auch der Anlagen der Stralenbahn brachten andere Ein-
satzgebiete des verbliebenen Hechtwagen-Bestandes mit
sich. Im verstarkten MaBe mufiten die noch vorhandenen
bzw. wieder hergerichteten Fahrzeuge besonders die Vor-
orte der Stadt, in die sich die Bevolkerung zurickgezogen
hatte, bedienen. Dazu konzentrierte man u. a. die verbliebe-
nen Hechtwagen auf die Linie 11. Durch die Verlegung des
Endpunktes Nurnberger Str. nach Coschiitz (neuer Fahrt-
weg uber Bf Neustadt—Marienbricke—Bf Mitte—Lob-
tauer Str.—Plauenscher Ring—Coschitz), befuhren nun-
mehr die GroBen Hechte auf jeder Endpunktseite eine
Steilstrecke.

Tabelle 1: Wagenstatistik der Triebwagen Typ ,Grofier Hecht*
Wagen- Her- Bau- Umzeichnungen Bemerkungen
nummer  steller jahr 1952in 1971 in
n 206...
1701 Nies 1929 — - Abbr. Febr. 1971
1702 Nies 1930 — 002-1 Sept. 1972 an VMD
1703 Nies 1931 — - Abbr. Juli 1970
1704 Nies 1931 — - 1945 zerstort
1705 Nies 1931 — 0054 Abbr. Febr. 1972
1706 Nies 1931 — 008-2 Abbr. Aug. 1972
1707 Nies 1931 1707 007-0 1933-52 Nr. 1734,

Abbr. Juli 1972
1708 Nies 1931 — 008-7 Abbr. Aug. 1972
1709 Nies 1931 — 009-5 Abbr. Aug. 1972
1710 Nies 1931 — - 1045 zerstort
1711 Nies 1931 — . Abbr. Juli 1970
1712 Nies 1931 — - Abbr. Marz 1971
1713 Nies 1931 17108 — Abbr. Febr. 1971
1714 Nies 1931 174" 0048 Abbr. Mai 1972
1715 Bau 1931 — - Abbr. Nov. 1970
1716 Bau 1931 — - 1945 zerstort
1717 Bau 1931 — - Abbr. April 1871
1718 Bau 1931 — 0183 Abbr. Jan. 1972
1719 Bau 1931 — - Abbr. Juni 1971
1720 Bau 1931 — - Abbr. Febr. 1971
1721 Bau 1931 — 0214 Abbr. Mai 1972
1722 Bau 1931 16" 0187 ab Sept. 1972 histor.

Fahrzeug (729003-8)
1723 Bau 1931 1mat 0142 Abbr. Mai 1972
1724 Bau 1931 17139 0134 Abbr. Jan. 1972
1725 Nies/Dre 1932 — - 1045 zerstort
1726 Nies/Dre 1932 17251 0255 ab Dez 1972

720002-1,

Abbr. Sept. 1973
1727 Nies/Dre 1932 — — 1945 zerstort
1728 Nies/Dre 1932 — - 1945 zerstort
1729 Nies/Dre 1932 — — 1045 zerstort
1730 Nies 1932 — - 1045 zerstort
1731 Nies 1932 122t o222 Abbr. Mai 1972
1732 Nies 1932 178" 0230 ab Dez 1972

7200013,

Abbr. 1974
1733 Nies 1932 1724% - Abbr. Febr. 1972
1726" Gor 1954 — 026-3 Abbr. Aug. 1972
17271 Gér 1954 — 027-1 Abr. Juni 1972
Nies: Christoph & Unmack, Niesky
Bau: W. C.F. Busch Waggonfabrik, Bautzen
Gor: VEB Waggonfabrik Gorlitz
Nies/Dre: Christoph & Unmack und Dresdner StraBenbahn AG
330

Bild7  Historischer Hechtzug TW 1716 und BW 1314 im Einsatz auf der
Sonderlinie anliBlich des 100jihrigen Bestehens der Dresdner Strafienbahn
am Postplatz

Ende 1952 fand eine Umnumerierung der Hechtwagen-
reihe statt (siehe Tabelle 1), bei der man die entstandenen
Licken auffullte; so daf3 die Numerierung zunachst bei
1725 endete.

1953 wurden die Hechtwagen einer planmaBigen General-
reparatur unterzogen. Dabei erfuhr ihr duBleres Bild eine
geringfugige Veranderung.

Ein Jahr spater entstanden aus noch vorhandenen Bauteilen
im Waggonbau Gorlitz zwei neue Hechtwagen. Sie erhielten
die Wagennummern 1726" und 1727,

Durch die verstarkte Einfihrung von Tatra-Straenbahnen
bei den Dresdner Verkehrsbetrieben ab 1968/69 wurden die
Hechtwagen von ihrer traditionellen Linie verdrangt. Mit der
grundlegenden Liniennetzanderung ab Mai 1969 kamen sie
auf der neuen Linie 1 Coschiitz—Johannstadt und zeitweise
auch auf der Linie 8 (Hellerau— Leutewitz) zum Einsatz.
Noch eine kurze Zeit fuhren sie zwischen den Tatra-Zigen
auf der neuen Linie 11 (Buhlau—Postplatz—Hauptbahn-
hof —Plauen/Né6thnitzer Str.).

Im Rahmen der Umzeichnung der Fahrzeuge auf EDV-
Nummern im Oktober 1971 erhielten sie die Stammnummer
206. Diese Serien- oder auch Grundmittelnummer ,206"
bedeutet: StraBenbahn-Triebwagen, 4achsig, Zweirich-
tungsfahrzeug, Stahlbauweise (gemaB dem 1970 von der
Versuchs- und Entwicklungsstelle des Kraftverkehrs und
Stadtischen Nahverkehrs mit den Verkehrsbetrieben der
DDR erarbeiteten Nummernplan). Zur Umzeichnung waren
noch 17 Wagen vorhanden.

AnlaBlich des 100jahrigen Jubilaums der Dresdner Strafen-
bahn am 26.September 1972 wurde der Triebwagen 1702
dem Verkehrsmuseum Dresden als Geschenk ubergeben.
Im Zusammenhang mit dem Jubildum am 26. September
1972 befuhren funf historische StraBenbahnzige eine Son-
derlinie vom Straflenbahnhof Waltherstr. nach Tolkewitz.
Dabei kam auch der auf Initiative von Straenbahnfreun-
den hergerichtete Hechtzug mit dem Triebwagen 1716 und
dem Beiwagen 1314 zum Einsatz.

Inzwischen ist auch dieser Hechtwagenzug in den Bestand
der historischen Straflenbahnfahrzeuge der Verkehrs-
betriebe Dresden eingereiht. Er wurde schon mehrfach zu
gesellschaftlichen und kulturellen Hohepunkten der Stadt
Dresden (z. B. Stadtbezirksfesttage, 100 Jahre Strafenbahn,
25 Jahre Verkehrsmuseum, 16.Arbeiterfestspiele, 4.Ver-
bandstag des DMV der DDR) eingesetzt, wobei der Autor
auch einige Male wieder die Gelegenheit hatte, den , Hecht"
zu fahren.

Mit dem letzten planmaBigen Linieneinsatz eines Hecht-
wagens im Mai 1972 und dem Abbruch des Triebwagens
1723" im Jahre 1974 endete der reichlich 40jahrige Einsatz
der Grofien Hechte.

Der Museumswagen 1702 und der historische Triebwagen
werden noch viele Jahre von dem seinerzeit in die Wege
geleiteten technischen Fortschritt Zeugnis ablegen.

wird fortgesetzt
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KARLHEINZ UHLEMANN, Dresden

Die sachsischen Schmalspurwagen der Einheitsbauart

In den Jahren von 1929 bis 1934 wurden von der DRG fir
das sachsische Schmalspurnetz als Ersatz fir zweiachsige
und altere vierachsige Reisezug- und Dienstwagen von der
Firma Linke-Hofmann-Busch (Bautzen) die letzten Neu-
bauwagen fur den Reisezugverkehr beschafft. Bei ihrer
Konstruktion berucksichtigte man die neuesten Erkennt-
nisse im Waggonbau, so daf} die in Ganzstahlbauweise und
mit Tonnendach ausgefiihrten Wagen noch heute trotz ihres
Alters von rund 50 Jahren recht modern wirken. Dazu tragt
naturlich auch die inzwischen gegeniber der Ursprungs-
ausfuhrung verbesserte und modernisierte Innenausstat-
tung bei. Einheitliche und austauschbare Bauteile fiihrten
zu der Bezeichnung , Einheitsbauweise".

Vielen Modelleisenbahnern sind diese Fahrzeuge gut be-
kannt, waren sie doch vor Jahren als Modelle in der Nenn-
grofie HOp, erhéltlich.

Einige typische Merkmale séchsischer Schmalspur-Reise-
zugwagen alterer Bauart wurden auch bei den Einheits-
wagen beibehalten. So erhielten sie offene Endbiihnen, und
der nicht unterteilte Fahrgastraum ist von diesen uber
Schiebetliren zugangig. Die Endbihnen haben keline Uber-

Bild 1 Personenwagen KB4 (7 Abteile) mit Kortingbremse'

Bild 2 MabBzeichnung

gangseinrichtung. Jedoch ermoglichten hier verlangerte
Trittbretter den Ubergang des Zugpersonals wihrend der
Fahrt zum Nachbarwagen. Auch fir die klappbaren Ge-
lander der Endbithnen wurde die bewahrte Ausfuhrung der
alteren Wagen ubernommen. ‘
Da zur Beschaffungszeit dieser Wagen auf der Strecke
Hainsberg-Kipsdorf die automatische Mittelpufferkupp-
lung Bauart Scharfenberg und die Saugluftbremse Bauart
Korting erprobt wurden, erhielten die meisten der neuen
Fahrzeuge bereits diese Ausristung. Einige Wagen verfig-
ten aber auch noch tber Trichterkupplungen und Heber-
lein-Seilzugbremsen (vgl. Bild 5). Eine Besonderheit waren
gemischte Zlge, in denen Fahrzeuge mit Heberlein- und mit
Kortingbremse liefen. Um eine Durchgingigkeit beider
Bremsen im gesamten Zug zu gewahrleisten, erhielten die
Wagen mit Heberleinbremse eine Luftleitung, wahrend die
moderneren, luftgebremsten Wagen mit einer uber das
Dach fuhrenden Heberleinleitung ausgestattet waren. Der
Lokfihrer hatte beide Bremsen zu bedienen.

Zur Heizung wurden zunachst Kohleofen eingebaut. Jedoch
waren die Wagen von Anfang an fur die Installation einer

Anmerkung der Redaktion: .

Aufgrund eines Versehens sind die im Heft 10/81 ab-
gedruckten Zeichnungen dieser Beitragsserie nicht
in dem angegebenen Mafistab erschienen. Diese
Zeichnungen haben folgenden Mafstab:

G-Wagen 1:83

O-Wagen 1:82

Klappdeckelwagen und Rungenwagen 1:71.

Die hier veroffentlichten Zeichnungen haben den
zum direkten Nachbau erforderlichen Mafistab von
1:87.

Wir bitten unsere Leser um Verstiandnis.
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Niederdruck-Dampfheizung der Bauart Pintsch vorgese-
hen. Die Beleuchtung wurde bald von Gas auf elektrische
Beleuchtung umgerustet.

Die zweiachsigen Prefirahmen-Drehgestelle mit Gleitlagern
haben Blattfedern, deren Lange bei den Personenwagen
1000mm und bei den Dienstwagen 800 mm betragt.

Bei gleichen Hauptabmessungen gab es Reisezugwagen der
friheren 2.Klasse mit 6 Abteilen und der 3.Klasse mit
7 Abteilen (Bild 1). Die Dienstwagen sind bei sonst glei-
cher auflerer Gestaltung etwas kurzer. Sie besitzen einen
geraumigen Packraum und ein Zugfiihrerabteil (Bild 3). Die
Wagenbreite der Dienstwagen differierte bei den einzelnen
Lieferungen geringflugig. Heute sind alle Personenwagen in
die 2. Wagenklasse eingereiht (Gattung KB4). In den 60er
Jahren liefen jedoch noch eiwa 10 Fahrzeuge der fruheren
2. Klasse als 1. Klasse-Wagen (Gattung KA 4).

Die heute noch auf sachsischen Schmalspurstrecken vor-
handenen Personenwagen der Einheitsbauart sind uber-
wiegend auf den Strecken Hainsberg-Kipsdorf und
Radebeul-Radeburg eingesetzt. Einzelne Exemplare findet

332

3180 (36,5)

2250(26)
Ansicht B

Ansicht A

Bild 3 Magzeichnungen

Bild 4 Dienstwagen KD4 nut Trichterkupplung und Heberleinbremse.
Auf dem Wagendach ist rechts der sogenannte Notbremsschlitten er-
kennbar

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

man noch in Zittau und in Cranzahl. Die Dienstwagen ver-
kehren auf allen noch betriebenen Strecken, sie haben die
vierachsigen Dienstwagen alterer Bauart weitgehend ver-

drangt.
Mitte der 50er Jahre wurden zur Erganzung des stark
aberalterten  Fahrzeugparkes ehemaliger privater

Schmalspurbahnen, die die DR dbernommen hatte, zahl-
reiche Fahrzeuge aus dem sachsischen Schmalspurnetz
umgesetzt. Darunter befanden sich auch mindestens 35 Ein-
heitspersonen- und -dienstwagen, die meist auf eine Spur-
weite von 1000m umgespurt wurden. Sie waren auf der
Spreewaldbahn, in Gera-Pforten und in Barth beheimatet.
Einige Fahrzeuge sind noch heute auf der Harzquerbahn im
Einsatz. Auch das Riigensche Netz erhielt zwei Dienstwagen
der Einheitsbauweise, wovon heute noch ein Wagen auf der
Strecke Putbus—Gohren verkehrt. Die vorhandenen Fahr-
zeuge sind in das Modernisierungsprogramm der DR far
Schmalspur-Reisezugwagen einbezogen worden. Der
groBte Teil dieser Wagen ist inzwischen rekonstruiert wor-
den.
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PETER SCHEFFLER und GERHARD ARNDT (DMV), Dresden

Die Modelleisenbahnanlage im Verkehrsmuseum Dresden

Es gehort seit Jahren zur guten Tradition des Verkehrs-
museums Dresden (VMD), in der Vorweihnachtszeit die
grofBe Modelleisenbahn-Anlage der Offentlichkeit zugang-
lich zu machen.
So ist noch bis zum 30. Dezember eine Ausstellung mit dem
Titel:

»Vom Blechspielzeug zur Modelleisenbahn*

zu besichtigen.

Die zur Verfigung stehende Ausstellungsflache gestattete
bisher nur Teilgebiete aus der vielfaltigen Sammlung ,,Ver-
kehrsmittelmodellbau* zu zeigen. Erstmalig ist deshalb in
diesem Jahr in einem weiteren Saal ein grofBer Teil dieser Ex-
ponate zu sehen. Die Gesamtflache der in der Nenngrofe 0
vorhandenen Modelleisenbahnanlage kann gleichfalls be-
sichtigt werden. Da eine richtige Modelleisenbahnanlage nie
fertig wird, ist auch hier das Endstadium noch nicht er-
reicht.

Landschaftliche Details sind stindig zu erganzen, Gebaude
und Anlagen mussen erstellt und ihrer Funktion zugefiihrt
werden. Die gesamte Schaltungstechnik wird laufend er-
weitert.

Genau wie bei den Elektrifizierungsvorhaben der Deut-
schen Reichsbahn lautet auch bei uns die Devise ,,Fahren
und Bauen".

Aus der Entstehungsgeschichte .

Da bisher tiber die Modelleisenbahn-Anlage des VMD noc
nichts veroffentlicht wurde, ist es sicherlich interessant,
einmal etwas Uber ihre Geschichte zu erfahren. Bereits in
einer Zeit wo noch nicht abzusehen war, welche standigen
Ausstellungsraume dem VMD zur Verfiigung stehen wir-
den, beschaffte man far eventuelle Darstellungen in Vitri-
nen Fahrzeugmodelle im MaBstab 1:45.

Bereits zur ersten Ausstellung des VMD in dem 1955 als

et
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Ausstellungsgebaude libernommenen Johanneum am Neu-
markt konnte anlaBlich der 750-Jahfeier der Stadt Dresden
eine Modelleisenbahnanlage in der Nenngrofle 0 besichtigt
werden. Das war der Grundstock fur die heutige Anlage.
Entscheidend fir den Entschluf}, eine Anlage in der Nenn-
groBe0 zu bauen, war die Ubernahme der Messe-Ausstel-
lungsanlage der VVB Schienenfahrzeuge mit vielen Lo-
komotiven und Wagen, einer Gleisanlage mit Fahrleitung
sowie eines Gleisbildstellwerkes der DR.

Diese Anlage wurde zu den verschiedensten Anldssen vom
VMD aufgebaut. Hierbei konnten wertvolle Erkenntnisse
fur den spater geplanten Dauerbetrieb gewonnen werden.
In dem fur die Modelleisenbahnanlage vorgesehenen Saal
mufite die bestehende Bausubstanz aus technischen und
okonomischen Grinden weitestgehend beriicksichtigt wer-
den. Trotz allen Schwierigkeiten ist es Prof. Grabner gelun-
gen, die besonderen Wunsche zur Gestaltung einer Mo-
dellanlage in das Gesamtbild einzufiigen. Leider war es
nicht moéglich, die Sdulen aus dem Anlagenbereich zu ent-
fernen. Viele Plane zur Gestaltung der Anlage wurden von
einem Kkleinen Kollektiv, dem die Herren Prof. Kurz, Dr.
Hansen und Gerhardt Arndt angehorten, ent- und wieder
verworfen. :

Im Rahmen eines Freundschaftsvertrages zwischen dem
WSSB und dem VMD liefen die Projektierungsarbeiten fir
die Sicherungstechnik. Fiir die Detailprojektierung und
teilweise Ausfithrung konnte Herr Dipl.-Ing. Schmieder
gewonnen werden. Mitarbeiter der Rbd Dresden bemiihten
sich um die Projektierung der Fahrleitungsanlage und die
Vermessung der Gleise. Die Gebaudegestaltung im Bereich
des Zentralbahnhofes ilbernahm ebenfalls Prof. Grabner
als Verantwortlicher. Nicht unerwahnt soll auch die AG 3/7
des DMV bleiben, die besonders in der Anfangszeit wert-
volle Hilfe leistete. Die im Aufbau befindliche Anlage soll
insbesondere Betriebsvorgange des groflen Vorbildes zei-
gen und dem Besucher nahebringen.

Abb. 1 Erste Ausbaustufe

Die Anlage ist durch eine Trennwand
geteilt.

Im Hintergrund der Gesamtplan
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Die Landschaftsgestaltung entspricht keinem direkten Vor-
bild, ist jedoch dem Harz angelehnt.

Der Zentralbahnhof wurde absichtlich so angelegt, daf
man u. a. das Bw mit dem Schuppen fir Dampf{-, Diesel- und
elektrische Lokomotiven, die Wagenabstellgruppe und die
Exprefigutabfertigung besser in Augenschein nehmen
kann, als es sonst oft beim Vorbild moglich ist. Im Gu-
terbahnhof wird in Zukunft das Zerlegen von Zugen de-
monstriert. Auch die Sicherungsanlagen wurden dem gro-
fen Vorbild nachgestaltet. Nach Abschlufi der Arbeiten an
den Schaltungsanlagen erfolgt der Betriebsablauf nach
einem Fahrplan im Zeitraffersystem.

Der Fahrzeugpark

Ein wichtiger Bestandteil einer jeden Modelleisenbahnan-
lage ist der Fahrzeugpark. Ist die Anlage themengebunden,
so wird die Auswahl der Fahrzeuge begrenzt sein. In unse-
rem Fall wurden hier keine so engen Grenzen gesetzt. Die
vorhandenen und von der Fa. Stephan in Berlin gebauten
Modelle umfassen alle bisher in der volkseigenen Waggon-
und Lokomotivindustrie hergestellten Fahrzeuge.

Aber auch Mitarbeiter des VMD bauten altere Wagen und

Abb. 2
Beton

Die groBe Talbrucke aus

Lokomotiven, die sich nahtlos in den Park einfigen. Eine
weitere Bereicherung des rollenden Materials war durch die
Uberlassung von Modellen aus Betrieben des Verkehrs-
wesens und der Fahrzeugindustrie moglich. Von der Mit-
ropa wurden ursprunglich fur Werbezwecke gebaute Mo-
delle iibernommen. Die LEW ,Hans Beimler* Hennigsdorf
und der VEB Waggonbau Niesky stellten einen Orient-
Export-Zug zur Verfugung. Weiterhin konnte durch zufal-
lige Angebote aus Privathand eine Bereicherung des Fahr-
zeugparkes erreicht werden.

Die beigefiigte Tabelle gibt Aufschlufl iiber den Bestand an
den vorhandenen Triebfahrzeugen. Die Massenangaben der
einzelnen Fahrzeuge sind zwar etwas ungewohnlich, ver-
mitteln aber eine Vorstellung uber die damit verbundenen
Probleme. Ein Schnellzug, bestehend aus einer E 11, einem
Post-, einem Speise-, einem Autotransport- sowie fanf
Reisezugwagen vom Typ Y wiegen etwa 16 085 g. Beispiels-
weise verflgt ein Reisezugwagen ohne Inneneinrichtung
uber eine Masse von 1535 g. Der 2370 g schwere Speisewagen
ist allerdings mit einer Inneneinrichtung ausgeristet. Des-
halb, aber auch aus okonomischen Griinden, haben nur ein
Teil der Reisezugwagen Inneneinrichtungen. So kam es
mehrfach vor, dafl aus dem an der Lokomotive gekuppelten

Abb. 3 unmadstablicher Lageplan der Modellanlage
; EG, Ta‘nne\k
.'._—.'_". — Bw
— i — m IU
. ?—} Da K :
e s——

Relaisschrank £ Normalspur

| =8 Gleisbildstellpult — ——— Normalspur, verdeckt
|
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Wagen durch das standige Auflaufen und Wiederanfahren
des Zuges (die Kupplungen sind gefedert angebracht) die
gesamte Pufferbohle herausgerissen wurde. Ahnliche Pro-
bleme gibt es bei Unfallen. Entgleist ein Zug und kollidiert
er mit der durch Gewichte nachgespannten Fahrleitung, so
knicken meist mehrere Masten ein. Entsprechend stark sind
auch die Abnutzungen der Antriebe. Immerhin fahrt ein
Zug durchschnittlich pro Betriebstag 7—9 km. Vornehmlich
bei Damipflokomotiven sind die Ausfallzeiten groBer. Die
Kuppelstangen werden bei diesen Fahrzeugen zur Kraft-
iibertragung herangezogen und dabei stark belastet. Nach 4
bis 6 Wochen Betriebszeit brechen vielfach die Stangen-
kopfe durch. Die dreizylindrigen Lokomotiven sind auch im
Modell mit einem dritten Triebwerk ausgerustet.

Dagegen haben sich die von Herrn Fritz Hornbogen aus
Erfurt () entwickelten und gebauten Antriebe fur Diesel-
und E-Lokomotiven mit Schneckenradgetriebe gut be-
wahrt. Zwei 12 Volt Petrich-Motoren sind mechanisch ge-
kuppelt und in Reihe geschaltet. Mit Hilfe von Plast-
schneckenradern aus der Blechspielwaren-Produktion
sowie Messingstirn-Zahnradern wird die Kraftibertragung
auf die Treibrader moglich. AuBBer der normalen Wartung
sind trotz des jahrelangen Betriebes kaum Ausfalle zu ver-
zeichnen. Die Fahrzeuge werden durch beide Schienen mit
24V Gleichstrom gespeist. Der an die Fahrleitung angelegte
Stromabnehmer dient nicht zur Stromabnahme. Alle Trieb-
fahrzeuge und Wagen sind voll gefedert. Ein Kurvenradius
von 2000mm war deshalb erforderlich, weil die Fahrzeuge
mafstabgerecht und somit unverkirzt ausgefihrt wurden.
Fir den Bereich der Schmalspurbahn wahlte man die Me-
terspur als Vorbild. Fahrzeuge der Harzguerbahn —
2Triebwagen und vier vierachsige Reisezugwagen — tber-
nehmen gegenwartig den Reiseverkehr auf der Schmal-
spurstrecke mit der Nenngrofie 0p,. Die Zeichnungen fir den
Bau von Guterwagen und weiteren Triebfahrzeugen liegen
vor, so dafl der Ausfihrung nichts mehr im Wege steht.

Die Bahnanlagen

Die Beanspruchung eines Dauerausstellungs-Betriebes
stellt nicht nur an das rollende Material hohere Anforde-
rungen als bei einer Heimanlage, sondern auch an den
Unterbau, die Gleisanlagen sowie die Gebaude und sonsti-

ges Zubehor. Fir die 7 x 45 m groBe Anlage wird ein stabiler
Unterbau benodtigt. Um Verwerfungen auszuschlieBen,
eignet sich am besten ein Stahlgestell. Das gitterformig
angeordnete Grundgerist aus U-Stahl (80 x 40 x 5mm) mit
einem Abstand von 1500 mm wird bei Bedarf durch kleinere
Profile erganzt. Das zur Aufnahme der Gleistrasse erfor-
derliche Gerust entstand aus Winkeleisen, die fest mit dem
Grundgerust verschraubt wurden. Gleistrassen, aber auch
Bahnhofsflachen wurden mit 19mm starken Mobelspan-
platten belegt und ebenfalls am Stahlunterbau befestigt.
Um nach Fertigstellung der Landschaftsgestaltung alle
Stellen bequem erreichen zu konnen, muflten fir die Be-
sucher unsichtbare Laufstege eingebaut werden.

Fur die Gelandegestaltung wurden Blechstreifen unter-
schiedlicher Abmessungen verwendet, die durch Ver-
schrauben und Verschweillen grofle Stabilitat erreichten.
Hieran befestigter und verzinkter Maschendraht wurde an
den Randern der Spanplatten aufgenagelt.

Der Gelandeunterbau ist somit in groben Zugen fertig-
gestellt worden. Zur weiteren Gestaltung wird Leinwand
auf den Maschendraht gelegt und an den Randern mit Leim
eingestrichen. Fur die Darstellung von Felsen wurden die
dafar vorgesehenen Stellen noch mit einem Gemisch, be-
stehend aus Makulatur, Sagespanen und Holzkaltleim, ein-
gestrichen und gestaltet. Somit waren feste Grundlagen
zum Bekleben der Trassen, Hange usw. mit Gelandematten
geschaffen. Die farbliche Abstimmung der einzelnen An-
lagenteile und die Gestaltung der Rackwand tibernimmt der
Grafiker Thaut aus Radebeul.

Das Verlegen der Gleisanlage war erst nach umfangreichen
Vorarbeiten méglich. Der Altmeister des Modelleisenbahn-
gleises, Fritz Pilz in Sebnitz, fertigte eine Spritzform zur
Herstellung von Schwellenjochen an. Ein Schwellenjoch
besteht aus 9 Schwellen. Neun bis zehn Joche sind fur die
Herstellung eines Meter Gleises erforderlich, in die das
Neusilberprofil eingeschoben wird.

Fur die Herstellung der Weichen kam eine andere Tech-
nologie zur Anwendung. Unter Zuhilfenahme von Einzel-
schwellen wurden pro Weiche zwei bis drei Schwellenjoche
hergestellt und davon jeweils eine Silikon-Kautschuk-Form
angefertigt. Mittels GieBharz erhielt man eine Anzahl
Schwellenjoche, die bei der Herstellung der Weichen ver-
wendet wurden. Die Weichenmontage erfolgte auf einer
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diinnen Grundplatte, um spéter bei eventuellen Reparatu-
ren ein leichtes Auswechseln zu garantieren. Ein Teil der
Weichen ist mit Federzug ausgeristet.

In eigener Werkstatt angefertigte Doppelspulen-Unterflur-
weichenantriebe garantieren einen einwandfreien Betrieb
und geringen Unterhaltungsaufwand. Die fertigen Gleisjo-
che wurden auf 4m starken grauen Moosgummi verlegt.
AuBer der Ahnlichkeit mit einem Schotterbett tragt er we-
sentlich zur Gerauschdammung bei und 148t sich mit dem
Staubsauger leicht reinigen. Insgesamt wurden auf der
Anlage 525m Vollspur und 100m Schmalspurgleis sowie
65 Weichen verlegt.

Die Fachwerkbriicken konnten aus Messingprofilen zusam-
mengelotet bzw. mit hunderten von Nieten befestigt werden.
Die groBle Betonbriicke mufBte in einer Gipsform tatsachlich
aus Beton gegossen werden, und man kann die Brettmar-
kierungen erkennen. Andere Brucken, Stitzmauern und
Widerlager entstanden aus Steinbaukisten des VEB
Fliesenwerke Boizenburg/Elbe.

Die Gebaude wurden aus Sperrholz, Furnierholz, Mauerzie-
gelpapier, Plastmauerplatten, Wellpappe, Piacryll und
dinne Holzleisten hergestellt. Geschnittene Wellpappe
eignete sich gut zur Fertigung von Dachziegeln. Die um-
fangreichen Verkabelungen zu den Anschlufistellen befin-
den sich unterhalb der Anlagenplatte in Plastkanalen. Ge-
genwartig wird die gesamte Anlage vom Bedienungsstand
des Bahnhofes , Tanneck" aus gesteuert. Das hier auf-
gestellte Originalstellpult der DR, (BauformII, WSSB) ist
fur den Bahnhofsbereich ,Tanneck" ausgelegt worden und
wird nach Inbetriebnahme des Hochstellwerkes teilweise
ferngesteuert werden. Derzeit ist es moglich, dafi zugleich
auf der Anlage 6 bis 8 Zlige im vollautomatischen Blocksy-
stem fahren.

Fiir jung und alt gleichermaBen interessant

Selbstverstandlich 1afit sich eine Anlage mit solchen Aus-
mafien nur in Etappen aufbauen.

Der erste Abschnitt wurde zum MOROP-Kongref3 im Au-
gust 1971 der Offentlichkeit vorgestellt. Die Trassen zur
Rickfihrung der Zige sowie auch einige Geldndeteile
waren nur provisorisch eingebaut. Erst im weiteren Ausbau
wurden diese Strecken fest ein- und aufgebaut. Die
zweigleisige Strecke erhielt Fahrleitungen. Wie beim groBen
Vorbild sind die einzelnen Fahrleitungsabschnitte mit zum
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Abb. 4 Blick unter die Dampflokomotive der Baureihe 85— man beachte das
dritte Triebwerk

Abb. 5  Triebwagen der Harzquerbahn, NenngroBe 0, Spurweite 22,5mm

Fotos: P. Scheffler, Dresden (2), Verlag Bild u. Heimat Reichenbach (1) und W.
Rumprecht (1)

Teil unter der Anlagenplatte hingenden Gewichten nach-
gespannt.

Es wird angestrebt, die gesamte Anlage weiter zu vervoll-
kommnen.

Viele Interessenten verfolgen nun schon uber Jahre den
Verlauf der Arbeiten an der Anlage. Zahlreiche Besucher
werden erfreut sein, die Anlage nun in ihrer Gesamtlange
betrachten zu konnen.

AbschlieBend sei allen Freunden gedankt, die sich bisher so
aufopferungsvoll fir die Gestaltung dieser Anlage ein-
gesetzt haben.

Zusammenstellung
der vorhandenen Triebfahrzeuge (Nenngrofie 0)

Bahn- Bau- Achs- Masse

verwaltung reihe folge
Dampflokomotiven
Personenzug-Lok DR 24 1C 2585 g
Pers.- u. Guterzug-Lok DR 25 1D 3910 g
Guterzug-Lok DR 45 1E1 5080 g
Personenzug-Tender-Lok DR 65 1D2 2650 g
Rangier-Tender-Lok DR 80 (2] 1280 g
Rangier-Tender-Lok DR B30 C 1530 g
Gulterzug-Tender-Lok DR B3 1D1 2730 g
Pers.- u. Guaterzug-Tender-Lok DR 85 1E1 3710 g
Pers.- u. Guterzug-Tender-Lok DR 89(T3 C 820 g
Elektrische Lokomotiven
Schnellzug-Lok PKP E05 Co-Co 2030 g
Schnellzug-Lok DR Ell Bo-Bo 2640 g
Schnellzug-Lok DR Eis 1Do1l 2085 g
Pers.- u. Guterzug-Lok DR E 42 Bo-Bo 2640 g
Guterzug-Lok DR E 92 Co-Co 3405g
Guterzug-Lok DR ExM Co-Co 2535 g
Personenzug-Lok DR E 69 Bo 930 g
Pers.- u. Giterzug-Lok SNCF Co-Co  2860g
Diesellokomotiven
Mehrzweck-Lok DR V75 Bo-Bo 1775 g
Pers.- u. Giteraug-Lok DR V 100 B-B 2120 g
Pers.- u. Guterzug-Lok DR V180 B-B 2770 g
Pers.- u. Gaterzug-Lok DR V 200 Co-Co 3140g
Triebwagen
Leichttriebwagen DR VT209 1A 1150 g
Akku-Triebwagen DR AT 2A A2 2860 g
Oberleitungs-
revisions-Triebwg. PKP ORT Bo2 2485 g
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LOTHAR WERNER, Hartmannsdorf

Bauanleitung fiir eine H0.-Modell der Lok 994512 (Teil I)

Vielfache Anfragen unserer Leser sind Anlaf3, im folgenden
Beitrag nochmals eine ausfihrliche Bauanleitung eines
Modells vorzustellen. Das Lokgehause entstand nicht aus
handelstiblichen Teilen der Modellbahnindustrie, sondern
wurde ausschlieflich aus selbst gefertigten Teilen her-
gestellt.

Auf meiner kinftigen Modellbahnanlage soll einmal Gber-
wiegend Schmalspurbetrieb abgewickelt werden. Die Nor-
malspurbahn erhalt nur eine ,,Zubringerfunktion® und tritt
in den Hintergrund.

Um besonders interessante Modelle auf der Anlage einset-
zen zu konnen, ist der Selbstbau von Fahrzeugen einfach
notwendig. Nachdem ich eine Anzahl 2- und 4achsiger
Wagen hergestellt hatte — in diesem Zusammenhang an
Herrn Karlheinz Uhlemann fir seine hervorragende Fahr-
zeugzeichnungen ein Dankeschon — mubite ich langsam an
eine erste Lokomotive denken. Die Wiirfel fielen zugunsten
eines Modells der ehemaligen DR-Lok 994512,

Das Vorbild

Die 100 PS starke Lokomotive wurde im Jahre 1901 von
Orenstein & Koppel mit der Fabrik-Nr. 846 auf Bestellung
des Kreises Westhavelland ausgeliefert und auf dem 51,6 km
langen 750-mm-Streckennetz der Kreisbahn Rathenow—
Senzke —Nauen (RSN) mit der Betriebs-Nr. 5 eingesetzt. Sie
verflugte uber einen Auflenrahmen mit auflen liegender
Steuerung. Der Trichter unmittelbar hinter dem Dampf-
dom gab der Maschine ein besonders interessantes Aus-
sehen. Ubrigens entsprach die Lok einer ihrer Schwestern,
der spateren 994511, die aber von Krauss gebaut und noch
in den 60er Jahren rekonstruiert worden ist. Die 994512
besaB allerdings eine Lenkersteuerung, die ziemlich einfach
in Aufbau und Wartung zu handhaben war. Einige Kon-
struktionsmangel fahrten dazu, daB die Zylinder sehr un-
regelmaBig arbeiteten. Durch einige ungunstige Gewichts-
verteilungen war die erste Kuppelachse zu gering belastet,
und dadurch kam es zu haufigen Entgleisungen. Nach
Ubernahme der Lok durch die DR am 1. April 1949 erhielt
sie u.a. eine Lichtmaschine sowie einen Aufsatz auf den
Kohlekasten.

Bis zum 1. April 1961 war das Triebfahrzeug auf der ver-
bliebenen Reststrecke Nauen—Senzke—Kriele eingesetzt,

99 4512
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wurde dann langere Zei: im Bw Wustermark abgestellt und
erst Ende 1964 im Raw Gorlitz verschrottet.

Das Modell

Als Anfanger im Lok-Selbstbau erschien mir die 994512 mit
ihrem Auflenrahmen als besonders geeignetes Objekt, da
alle Teile fur den Antrieb in dem relativ breiten Rahmen
untergebracht werden konnen. Auflerdem besitzen Was-
serkasten und Fihrerhaus keine schragen Flachen, so daf}
sich kleine Ungenauigkeiten ggf. noch ausgleichen lieflen.
Die Steuerung wurde nur zum Teil beweglich ausgefihrt,
wodurch der Gesamteindruck keineswegs gestort wird. Da
mir von der Ruckseite der Lok kein Foto zur Verfugung
stand, gestaltete ich sie anderen Schmalspurlokomotiven
entsprechend (Anm. d. Red.: Das dem Autor fehlende Foto
stellte freundlicherweise unser Leser L. Nickel, Berlin, zur
Verfligung, vgl. Bild 3).

Das Modell zieht 9 2achsige Wagen; bei entsprechender
Ausfiillung des Gehauses mit Blei konnte die Leistung des
Motors noch besser genutzt werden. Bedingt durch die Lage
der Antriebsschnecke wurde der Kesseldurchmesser um
1 mm groBer gewahlt, was aber nicht weiter als storend
empfunden wird.

Materialverwendung

1. Motor 1 Stck. PIKO 2032

2. Schnecke 1 Stek. PIKO (Tfz Spur N)

3. Zwischenrad 1 Stck. Z=8 (kiirzen)

4. Zwischenrad 2 Stck. Z=13

5. Ritzel 3 Stck. Z=12

6. Kuppelrader 6 Stck. Vorlauferrader BR35 (23)
L

7. Nachlauferrader 2 Stck. Vorlauferrader BR 65 N
Fur das Schneckenrad sollte ein 1mm breites Zahnrad
Z =16 verwendet werden. Durch die geringe Breite wird auf
die Schragverzahnung verzichtet. Alle aufgefiihrten Teile
sind handelsublich.

Ferner benétigen wir 2mm starkes Messingblech fir den
Rahmen und 04mm starkes fur das Gehause, Nickel-
Nietstifte 1-1.2mm 7, Rundstahl 1,5mm @ fur die Achsen,
Pertinax 1mm; Pertinax 5mm; 5 Spitzen alter Kugel-

T

Bild1 Lok 994512 dberquert nach
der Abfahrt aus dem Bahnhof Nauen

die Nauener DaimmstraBe um 1955
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Ansichten des Modells
Lok 994512 (Heizerseite) vor dem Wasserkran in Nauen 1950; man
beachte die gerade erst vorgenommene DR-Beschriftung ohne Nummernschild.

Bilder 2 und 3
Bild 4

Bild5  Hinteransicht der Lok 994512, hier vor dem Mittagszug in Nauen am
9. Juni 1857
Fatos: G. Malsch, Steinbach (2), L. Nickel, Berlin (1), Zeichnungen: Verfasser

schreiberminen; 1 Senkkopfschraube M 2x 13 (auf diese
Lange kurzen); 1 Zylinderkopfschraube M 2 x 4; 2 Muttern
M 2; 1 Schraube M 1 mit Mutter (aus alten Brillenscharnie-
ren); dunne Kupferfolie (evtl. von Rundfunkleiterplatten);
dunnen Federstahldraht fir die Schleifer; verschieden (u. a.
0.3—04mm) starken Cu-Draht; einige Stecknadeln und
Borsten einer neuen Drahtbirste. Die Teile wurden z. T.
verlotet bzw. mit Epasol EP 11 verklebt.

Das Fahrwerk

Nach Bearbeitung der Rahmenteile loten wir die Rahmen-
verbindung zwischen die Wangen. Steht kein 2-mm-Material
zur Verfiigung, mussen wir die Breite der Rahmenverbin-
der entsprechend verandern, um eine Gesamtbreite von
18 mm zu erhalten. Anschliefend folgen der Einbau der
vorderen Motorauflage und die Befestigung der Schraube
M 2 x 4. Der Schraubenkopf wurde auf einer Seite etwas
abgefeilt. Fur den erforderlichen Achsabstand mussen wir
die Spurkranze aller Rader auf durchschnittlich 94 mm
Durchmesser abdrehen, Diese MafBnahme beeintrachtigt
keineswegs die Betriebssicherheit. Da die Schleiferfedern
nur einseitig vorgesehen werden, praparieren wir die Achsen
vor dem Einbau wie folgt:

Zuerst wird auf die Achse ein diinner Cu-Draht aufgelotet,

dann das erwarmte Rad mit Vorsicht aufgeprefit und der
Draht hinter dem Spurkranz befestigt. So wird der Strom
von der Laufflache iber die Achse auf den Rahmen und von
dort aus uber die Drossel zum Motor geleitet. Von der Ge-
genseite schieben wir zunachst das Ritzel auf, und an-
schlieBend folgt das andere Kuppelrad. Nun wird alles mit
Hilfe von EP 11 verklebt. Selbstverstandlich ist es nach
jedem Arbeitsgang erforderlich, den Lauf auf Leichtgan-
gigkeit zu Gberprifen. Beim Anfertigen der Pertinaxhalte-
rung fur die Achse ist Vorsicht geboten, da sich die Rader
einmal leicht drehen mussen, andererseits aber das dunne
Material beim Feilen schnell bricht.

Die Gegenseite besteht aus Kupfer oder Eisendraht (Durch-
messer 08mm) und wird mit dem Pertinaxteil verklebt.
Wenn wir noch das Aufnahmeblech zwischen den Zylindern
von unten auf den Rahmen loten, 1aBt sich dort die Achshal-
terung einschieben und befestigen. Die beiden Zwischen-
rader Z=13 reiben oder bohren wir auf, damit die 5mm
langen Messingrohrchen straff in den Bohrungen stecken
konnen. Wir achten darauf, dafl die Zwischenrader uber
dem letzten Drittel der Achse liegen, da das Schneckenrad
genau in der Mitte laufen muB. Schneckenrad und Zwi-
schenrad Z=8 schieben wir ebenfalls auf ein Ms-Rohrchen
und verkleben alle Teile mit Epasol.

Nach dem Ausharten werden diese analog den Zwischen-
ridern befestigt. Die etwas ungewohnliche Art der Lage-
rung gestattet uns ein leichtes nachtragliches Justieren. Wir
schleifen jetzt die hintere Welle sowie 0,5 mm des zugehéri-
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gen Motorlagers ab. Auf den verbleibenden vorderen Teil
der Welle driicken wir die Schnecke und ségen in das hin-
tere Lager mit der Laubsage eine Ring, dessen Tiefe 1 mm,
auf der Gegenseite 0,5 mm, betragt. Die hintere Rahmenab-
schluBiplatte loten wir auf den Rahmen und biegen die au-
Beren Laschen etwas nach vorn, um einen straffen Sitz der
inneren Laschen im Ring des Motorlagers zu gewahrleisten.
Die rechts und links ilber dem Ausschnitt in die Rahmen-
wangen eingeloteten Stifte dienen der Aufnahme des
Spannbandes fir den Motor. Die Motorauflage vorn ver-
sehen wir 2—3mm stark mit Cenusil, legen nach einigen
Minuten ein Stick Plastfolie darauf und dricken den Motor
soweit hinein, daB die Schnecke knapp uber dem
Schneckenrad zum Liegen kommt.

Inzwischen fertigen wir das Spannband aus 0,4 mm dickem
Messing. Die beiden Locher werden als erstes gebohrt.
Spater feilen wir ein ,Langloch”. Durch den Druck des
Motors auf das Cenusil ist es moglich, den Eingriff von
Schnecke und Schneckenrad zu regulieren.

Durch Drehen des Motors um seine Langsachse laBt sich die
Schraglage auch etwas andern, da die unterschiedlich tiefen
Einschnitte am hinteren Lager wie ein Exzenter wirken.
Spatestens jetzt schliefen wir den Motor zum ersten Pro-
belauf an eine schon etwas verbrauchte Flachbatterie.
Deren geringe Leistung garantiert, dafi der Motor beim
Klemmen des Getriebs sofort stehenbleibt. Damit beim seit-
lichen Ausschlag der Rahmen nicht von den Radreifen be-
ruhrt wird, kleben wir auf die Nachlauferrader auflen eine
diinne Plast- oder Pappscheibe auf. Fur die Stromabnahme
wurden auf der isolierten Seite nur die 1. und 3. Kup-
pelachse vorgesehen. Es ist deshalb ginstig, den Nachlaufer
mit einzubeziehen. Wie bei den Kuppelachsen stellen wir
eine Verbindung zwischen Radreifen und Achse her, nur
fahrt der weitere Weg des Stroms von der Achse liber einen
Schleifer in der Lagermitte zu den Schleifern der vorderen
Kuppelachsen. Das Lager besteht aus 1 mm starkem Per-
tinax und wird durch eine Feder gefuhrt, die wir an der
Schraube der vorderen Motorauflage befestigen.

Der Zylinderbau fordert etwas Geduld. Man konnte sie
naturlich aus einem Stuck fertigen, wobei aber der folgende
Weg m.E. ginstiger ist: Zunachst l6ten wir die beiden
Teile A und B zusammen und verschlieBen die Seite zur
Steuerung mit dem Teil C, den wir zuvor mit 0,4 mm groBen
Bohrungen fir die Kreuzkopfgleitbahn versehen. Nun wird
ein Messingrohr angelotet, das vorn bundig abschlie3t. Der
Teil D besteht aus etwas Kupferfolie (Alu-Haushaltfolie
konnte ebenfalls Verwendung finden) und erhalt vor dem
Verbinden mit Teil E die Schraubimitation. AnschlieBend
kleben wir den Deckel (Teile D und E) als vorderen Ab-
schlufl auf den Zylinder, fillen den Teil A mit Blei und
bohren in diesen ein Loch von 0,4 mm Durchmesser fur die
Schieberschubstange. Nach dem Aufkleben des oberen
Deckels F konnen wir den Zylinderblock am Rahmen durch
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Kleben befestigen. Fur den Bau der Steuerung verwenden
wir Messingblech. Die einzelnen Teile werden nach der
Bearbeitung verzinnt. Sie lassen sich natiirlich auch gal-
vanisch vernickeln, aber das Zinn Gberzieht sich nach einer
gewissen Zeit mit einer matten Schicht, so dal der Eindruck
einer ,alteren" Lok entsteht. Die mittlere Achse wird nicht
mit der Kuppelstange verbunden, da sie ,,blind" mitlauft.
Die Kurbelblatter und das Gegengewicht loten wir auf die
Achse, wobei zu beachten ist, dal die Kurbel des in
Fahrtrichtung rechten Rades um 90° vorauseilt. Die
Gegenkurbel B 16ten wir auf einen Nietstift mit einem flach
gefeilten Kopf. Zuerst wird ein Papierblattchen, dann
Treibstange, Kuppelstange und wieder ein Blattchen auf-
gesteckt. AnschlieBend erfolgt die Verlotung des groflen
Kurbelblattes. Nach dieser difizilen Arbeit entfernen wir
das Papier. Die Kuppelstange befestigen wir an der
1. Kuppelachse mit einem Niet, bei der 2. Achse 16ten wir
nur einen Nietkopf als Attrappe auf. Dieser kleine Trick
fallt nicht auf. Das Winkelblech loten wir an den Rahmen,
stecken in die beiden Zylinderbohrungen zwei Borsten einer
Drahtburste und verloten diese ebenfalls mit dem Blech.
Zwischen die nun entstandene Kreuzkopfgleitbahn stecken
wir den Kreuzkopf, indem die untere Gleitbahn etwas nach
auflen gebogen wird. Den Kreuzkopf selbst fertigen wir aus
je 2 gleichen Teilen, die wir gemeinsam mit der Kol-
benstange (einer Stecknadel) verloten. Die beiden Gleit-
bahnen verkleben wir im Zylinder und entfernen nach dem
Ausharten den Kreuzkopf wieder. Durch die Kreuzkopf-
bohrung stecken wir von vorn eine Stecknadel, schieben auf
diese von hinten die Treibstange und verkleben beidg Teile.

Die Treibstange selbst muB8 sich leicht bewegen. Besonders
ist auf einen genigenden Abstand (mindestens 0,3 mm) zum
Kurbelblatt der 1. Kuppelachse zu achten. ZweckmabBiger-
weise feilt man das Kurbelblatt so flach wie moglich. Auf
das Winkelblech kleben wir als Gelenkfiihrung eine im
AuBendurchmesser reduzierte Spitze eine Kugelschreiber-
mine, flllen diese mit Cenusil und kleben die vordere
Schieberschubstange aus Drahtblrstenborsten ein. Nach
dem Zusammensetzen der Lenkerstange aus den 3 Teilen
wird mittels Niet der Lenkerhebel hinzugefiigt. Nun léten
wir in die Bohrung der Gegenkurbel einen Niet (eine Steck-
nadel), schieben darauf die Klaue der Lenkerstange und
biegen sie unten etwas zusammen. Der Aufwerfhebel wird
nur als Imitation am Rahmen befestigt. Die hintere Schie-
berschubstange stecken wir einfach in das Lager am Win-
kelblech und in die Lenkerstange. Der Lenkerhebel erhalt
vorn einen Niet, auf den ein Distanzstuck geschoben wird.
AnschlieBend stecken wir ihn vorlaufig straff in den Rah-
men. Unter die Bricke fur die Schraube der Gehausehalte-
rung loten wir eine M 2-Mutter und befestigen alles am
Rahmen, Die Pertinax-Briicke mit den beiden Schleifern
kleben wir an, die Schleifer selbst muissen ggf. etwas justiert
werden. Durch eine provisorische Verbindung zum Motor
ist das Fahrgestell nun in der Lage, sich aus ,.eigener Kraft"
auf den Schienen zu bewegen. Anschlielend loten wir die
beiden Kupplungslager in den Rahmen, kleben die vordere
Rahmenabschlufiplatte an, fillen den Raum zwischen
1. Kuppelachse und vorderem Rahmenteil mit Blei aus und
bringen als oberen AbschluB} eine diinne Blechplatte auf.
(wird fortgesetzt)
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Wiederum erhielten wir nach Veroffentlichung der Bildseite
im Heft 6/81 einige Leserzuschriften zum Verbleib von
Fahrzeugen der ehemaligen Trusebahn. So schrieb uns
Herr Frank GrafBler aus Romersgrun:

»Auch der Wagenkasten des zweiten kombinierten Wagens
der ehemaligen Schmalspurbahn Wernshausen-Trusetal
existiert noch. Er befindet sich in Falkenstein (Vogtl.)in der
Nahe des dortigen Lokschuppens. Die Wagennummer 70762
der DR ist noch immer lesbar. Demzufolge wurde das Fahr-
zeug bereits vor 1958 ausgemustert, da ab 1. Januar 1958 alle
Reisezugwagen der DR eine 6-stellige Wagen-Nr. erhielten.*

Taglich erreichen uns zahireiche Leserbriefe zur Serie
.Feuer - Wasser - Kohle — Ein Lokfuhrer erinnert sich".
Obwohl in dieser Ausgabe zugunsten anderer Beitrage eine
weitere Folge nicht abgedruckt werden konnte, werden wir
kiinftig selbstverstandlich weitere Beitridge unseres Auto-
ren Jochen Kretschmann veroffentlichen.

Herr Alfred Keil aus Osternienburg schrieb uns dazu fol-
gendes:

»Spontan greife ich zur Feder, um mich fir den schonen
Artikel des Lokfuhrers J. Kretschmann zu bedanken... Als
ich den Beitrag las, sah ich vor mir zwei Lokfuhrer erzahlen.
Mein Schwiegervater Gibte namlich auch diesen Beruf aus.
Wir waren jedesmal still, wenn er und sein ,LinksaufBen’
uber ihre schwere, aber schone Arbeit plauderten...*

Einen ebenso groBen Zuspruch erhielt der von unserem
Beiratsmitglied Achim Delang aus Berlin verfafite und in
zwei Teilen erschienene Beitrag tiber den Bau von Modell-
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bahn-Fahrzeugen groBer Spurweiten. Herr Willi Fengler
aus Dresden schreibt uns:

,»Ich wiirde mich uber die Fortsetzung dieser Beitragsfolge
sehr freuen. Nicht nur den Freunden der groflen Nenngro-
Ben werden mit solchen Veréffentlichungen Anregungen
vermittelt, sondern auch den Modellbauern kleinerer Nenn-
grofen...*

Daruber werden wir nun im Beirat beraten und sicherlich
werden Sie im nachsten Jahr weitere Artikel dieser Art in
unserer Zeitschrift finden.

Unser Leser Otto Voigt aus Berlin Gbergab uns dieses im
April 1980 auf dem Bahnhof Jiterbog abgelichtete Foto.
Leider sind uber diesen Gepackwagen keine genauen Her-
stellerdaten bekannt. Wer kann weiterhelfen?
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WISSEN
SIE
SCHON...

® dalf die Magdeburger Verkehrs.
betriebe kurzlich unter Verwendung
des 1928 in Niesky gebauten Trieb-
wagens 124 eine Fahrbachere: in
Dienst gestellt haben?
Dadurch bleibt auch dieser Wagen im
betriebsfahigen Zustand und kann
spater dem historischen Wagenpark
zugeordnet werden.
Text und Foto: D.Paucke, Magde-
burg

® daB in den Reichsbahnausbesse-
rungswerken jahrlich 2300 Gater-
wagen gebaut werden?
Beispielsweise verlassen das Raw
Einheit" Leipzig zahlreiche zweiach-
sige gedeckte Stahlgiuterwagen mit
Holzboden und zweiachsige Behalter-
wagen aus nichtrostendem Stahl. Im
Raw .8 Mai* Eberswalde entstehen
vierachsige Flachwagen aus Stahl
Allein im Zeitraum von 1981 bis 1985
werden in den Ausbesserungswerken
der DR 13000 Giterwagen gebaut
und 11000 dieser Fahrzeuge re-
konstrutert.

Pl

® dabl an jedem Arbeitstag ein neuer
264 m langer Reisezugwagen mit
Mittelgang das Raw Halberstadt ver-
lade?

In diesem Jahr werden in Halberstadt
265 dieser Fahrzeuge entstehen. In-
2wischen stammt bereits jeder zweite
Reisezugwagen, der bei der DR ein.
gesetzt wird, aus dem Raw Halber-
stadt, PL

® dafl nach einer Bauzeit von 30 Mo-
naten und zahlreichen Untersuchun-
gen ein BRD.Konzern das nach sei-
nen Angaben | gsstarkstes Fahr-
zeug der Welt fur den Schienenver-
kehr fertiggestelit Hat?

Dabei handeit es sich um einen
36achsigen (1) 1 Trag-
schnabelwagen. Dieses fur den
Transport von schweren Lasten, wie
Transformatoren, Generatoren oder
Grolbehalter konstruierte Fahrzeug
kann bei 336 t Eigenmasse und 807 t
Nutzlast, als Einheit insgesamt 1143 t,
auf amerikanischen Strecken be-
wegen, Die Gesamtlange des belade-
nen Wagens betragt 92 m, die Hochst-
geschwindigkeit 25 km/h (beladen)
und 40km/h (leer). Der beladene
Wagen uGberschreitet das normale
Umgrenzungsprofil in Héhe und
Breite. Hydraulische Einrichtungen
sorgen deshalb dafir, vor Hindernis-
sen die Last horizontal und vertikal
2u verschieber AuBerdem kann mit
ihnen die Last allein mit dem an-
gebauten  Hydrauliksystem vom
Boden aufgenommen werden.

Gé.
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® dall die Moskauer Metro 1982 ihr
S0jahriges Bestehen feiern wird?
1932 gab es in Moskau unter anderem
noch 37000 Pferdedroschken. Heute
bestehen auler in der sowjetischen
Metropole auch noch Metro-Netze in
Leningrad, Kiew, Charkow, Baku,
Thilissi und Taschkent. Nun erhalt
aullerdem Sibirien eine Metro: die
von Nowosibirsk. Hier werden infolge
der klimatischen Verhaltnisse enorm
hohe bautechnische Anforderungen
gestellt, So mufl man die Zuﬁ'jg'e u
den Metrostationen mit glasernen
Galerien versehen, die auch auf der
uber den Ob fihrenden Brucke
(Schutz vor Schneestirmen und Frost
bis - 40°C) angebracht werden. Die
erste Linie soll 13 km lang sein und
10 Stationen aufweisen. Endgultig ge-
plant sind insgesamt 52 km Strecke
mit 36 Stationen. Die Metro wird dann
die zwei groften an beiden Ufern des
etwa | km breiten Ob gelegenen Zen-
tren dieser Stadt verbinden.

Kau,

® dall im Vergleich zu 1978 im Jahre
1980 bei den S2D die Verluste bei der
Verladekapazitat auf den AnschiuB-
gleisen der Betriebe um 50% verrin-
gert worden sind?

Experten haben errechnet, da8 bei
Reduzierung der Standzeit einer Ein-
heit rollenden Materials um nur
0.1 Stunde, d.h. um € Minuten, ver-
kirzt wird, jahrlich 16500 Wagen fir
s itzliche Beladung freig
werden konnen. So hat sich zum Ver-
gleich des Monats Juni 1980 in diesem
Jalh-r der R d an "El ladek !
tat um 3000 bis 3500 Einheiten ver-
ringert. Trotzdem werden aber tag-
lich 5000 Tonnen mehr an Gutarten
verladen. PdSU

® daB der Anteil der elektrifizierten
Strecken rum gesamten Netz in der
Schweiz 98% betragt?

In Europa folgen dann Schweden mit
61%, Norwegen mit 58%, Italien mit
51 %, Osterreich mit 47 %, die BRD mit
37%, Spanien mit 36%, die VR Bul-
garien mit 34%, die FSRJ mit 30%,
Frankreich mit 27 %, die VR Polen mit
26%, GroBbritannien und die CSSR
mit 21%, die UVR mit 15%, die SR
Rumiinien mit 12% und die DDR mit

10%. In der DDR wird sich bekannt-
lich in den nachsten Jahren der pro-
zentuale Anteil an elektrisch betrie-
benen Strecken gewaltig erhohen.
Die VR Albanien, Griechenland und
die Republik Irland verfigen uber
noch keine elektrisch betriebenen
Strecken. Die genannten Zahlen
sagen aber nichts dariber aus, wel-
che Strecken selbst eine elektrische
Zugfirderung gestatten. Das inter-
essanteste Beispiel weist dafir die
UdSSR auf. Insgesamt sind hier
whur' 28% aller Strecken elektrifi-
ziert. Die SZD verfiigt aber mit
40500 km uber das groBite elektrisch
betriebene Streckennetz der Welt.
Auf anderen Gebieten des asiatischen
Kontinents liegt ubrigens Japan mit
35% an der Spitze. Es folgen die
KDVR mit 20%, Indien mit 7% und
die VR China mit 3%. Kurzstrecken
werden auch in Indoniesien, Sud-
korea, der MVR, Pakistan und in der
Tirkei betrieben.

In Afrika hat Marokko den groBten
Antell von 40%; es folgen die Ras-
sistenrepublik Sidafrika mit 23%,
Zaire mit 12% und die VR Algerien
mit 9%. Agypten hat bisher ganze
80 Steckenkilometer elektrifiziert.
Bei der Betrachtung Nordamerikas
ergibt sich ein recht merkwurdiges
Bild. Kleinere Lander wie Costarica
(18% und die Republik Kuba (%)
haben gegeniber den ,Riesen” USA
(0.9%) und Kananda (0.2 %) einen rela-
tiv groBen Anteil an elektrisch be-

triebenen Strecken. Die Begriindung
fir diese Tatsache ist in der engen
Verflechtung der Olmonopole mit
den Eisenbahngesellschaften zu
sehen.

In Sidamerika steht Chile mit 9% an
erster Stelle. Es folgen Brasilien mit
8% und Argentinien mit nur 0,6%.
Australien hat 2% seines Eisenbahn-
netzes elektrifiziert. Kau.

Dampflokeinsatz des Bw
Saalfeld weiter reduziert

Wie uns vor Redaktions-
schluBl bekannt wurde, ist
der 01.05-Einsatz soweit ein-
geschrankt worden, da8 nur
noch die Lokomotiven
010519 und 010522 vor eini-
gen im Heft 10/81 genannten
Zugen verkehren. Alle ande-
ren Leistungen sind durch
die BR 119 ersetzt worden.
So sind seit kurzem fur die
010513 die Lok 119072 und
fur die 010531 die Lok
119071 im Einsatz.
Bis zum Jahresende werden
nun auch die Saalfelder Lo-
komotiven der BR44.0
aufler Betrieb genommen.
Dre.

Lokfoto des Monats
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Zur Verjungung ihres Lokbestandes
gab die friuhere Osthavellindische
Eisenbahn (OHE) fur die Strecke
Nauen—Ketzin einige Lokomotiven
bei der AEG in Auftrag. Dazu gehorte
auch die im Jahre 1925 mit der Fa-
brik-Nr. 3152 gebaute Ch2t. Sie erhielt
bei der OHE die Betriebs-Nr. 13. Doch
bereits nach igen Jak Einsatz-
zeit verkaufte die genannte Privat-
bahn dieses Triebfahrzeug an die be-
nachbarten Westhavellandischen
Kreisbahnen, die die an die OHE ange-
schlossenen Strecken Réthehof-Ros-
kow—Brandenburg Krackauer Tor

+DER MODELLEISENBAHNER"

und Roskow—Brandenburg Altstadt
betrieb. Dort wurde die Lok mit der
Bezeich WH 5" eing Nach
Ubernahme dieser Strecken durch
die DR ab 1. April 1949 wurde auch
diese Lok im Umzeichnungsplan der
ehemals nicht reichsbahneigenen
Bahnen ‘aufgenommen. Mit der Nr.
896481 und dem Gattungszeichen Gt
33.14 war die Lok bis zu ihrer Aus-
musterung im Jahre 1969 auf den
Strecken der ehemaligen , Kleinbahn
AG Genthin" eingesetzt und gehérte
somit zum Bw Jerichow.

Ma.

11/1981



Lokometive 896481 ex. Westhavellindiscln Keeisbahnen, aul deny Bahnhof Jerchow Foto: Surmmlung B Lehmann, Dresden
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Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

ot i
.Leig

Eine historische Betrachtung zum Thema , Leichte Eilgiiterziige” und deren Fahrzeuge

Die zunehmende Konkurrenz des Guterkraftverkehrs
zwang die DRG Mitte der 20er Jahre den Stiickgutverkehr
im Nahverkehr zu beschleunigen. Die Durchschnitts-
geschwindigkeit der Nahglterzige, in denen auch Stick-
guter den einzelnen Bahnhofen zugestellt wurden, betrug
oft nur 10 km/h. Um 1928 entwickelte die damalige Rbd Koln
eine neue Transporttechnologie, die weitgehend der des
Lastkraftwagens entsprach. Der Einsatz eines Gitertrieb-
wagens haétte viele Vorteile gehabt. So waren das Verschie-
ben der Kurswagen durch die Zuglokomotive des Nah-
guterzuges entfallen, die Unterwegsaufenthalte verkurzt
und schlieBlich die Durchschnittsgeschwindigkeit erhoht
worden. Nur: einen Gutertriebwagen gab es zu dieser Zeit
noch nicht. Die Rbd Kéln lie einen normalen Guterzug-
Gepackwagen (Pwg) und einen grofiraumigen gedeckten
Guterwagen (Gl), durch eine Kurzkupplung (sogenannte
Stadtbahnkupplung) verbinden. Man entfernte die trennen-
den Stirnwande und baute einen Faltenbalg, eine Uber-
gangsbricke und Gasbeleuchtung ein.

Ehe die Bezeichnung , Leig" entstand, wurde diese Einheit
einfach ,,Ersatzglitertriebwagen* genannt. Praktisch han-
delte es sich dabei um fahrbare Guterschuppen, in denen
das Ladegut wahrend der Fahrt nach Bestimmungsbahn-
hofen sortiert wurde. Dazu kamen bereits damals fahrbare
Behalter und Flachpaletten zur Anwendung, so daf3 beim
Halt nur ein Austausch der Behéler und Paletten erfolgte.
Um die Aufenthaltszeiten auf den Bahnhofen moglichst
gering zu halten, richtete man besondere schwenkbare oder
fahrbare Laderampen an den ortsfesten Giiterschuppen
ein. Das geschah besonders dann, wenn diese Anlagen nur
durch zeitaufwendige Rangierfahrten zu erreichen waren.
Anfangs legte man die Grundgeschwindigkeit eines Leig
mit 65 km/h fest. Spater wurde sie auf 75 km/h erhoht. Das
wiederum erforderte den vorwiegenden Einsatz von Per-
sonenzuglokomotiven. Auflerdem durfte ein Leig seinerzeit
nicht mehr als 10 Achsen fiihren.

Ende 1932 standen der DRG bereits 288 Leig-Einheiten zur
Verfugung. Neben der Beschleunigung des Stuckgutver-
kehrs iberhaupt, erreichte die DRG gleichzeitig eine schnel-
lere Beforderung der Nahglterzige. Allein die Rbd Koln
sparte durch den aufgenommenen Leig-Verkehr bis Ende
1929 dber 100 Kurswagen ein. Die inzwischen durchgefiihr-
ten Wirtschaftlichkeits-Untersuchungen aufverschiedenen
Strecken ergaben folgendes Resultat: Der Leig war auch

T

dann wirtschaftlich gerechtfertigt, wenn er eine Autolinie
voll ersetzte oder ihre Einrichtung durch die Eisenbahn
unnotig machte, ohne dabei die Selbstkosten zu decken.
Diese Gesichtspunkte sind besonders im Hinblick auf
Kraftstoffeinsparungen auch heute wieder aktuell! Einige
der beschriebenen Leig-Einheiten waren noch bis in die 50er
Jahre im Einsatz.

Inzwischen hatte sich aber eine andere Regelbauart eines
Leig entwickelt: 2 Gl-Wagen wurden nun miteinander kurz-
gekuppelt. In die Stirnseiten der Kurzkuppelenden schnitt
man eine moglichst groBe Offnung, die durch einen Falten-
balg und eine Ubergangsbriicke verbunden wurden. Der
Abstand der zwei Wagen betrug nur 540 mm. Der eine stets
mit Handbremse ausgeriistete Wagen erhielt ein Zugfuh-
rerabteil. Die darunter liegende elflagige Blattfeder wurde
durch eine neunlagige ersetzt. Die Kurzkupplung lief einen
Héhenunterschied von etwa 40mm zwischen den beiden
Wagen zu. An den Kopfsticken der Kurzkuppelenden be-
fanden sich jeweils nur ein Puffer ohne Pufferteller und
eine StofBplatte. AuBlerdem erhielten die Wagen Gas-
beleuchtung. Die Leig-Einheiten blieben wie Einzelwagen
dem Gattungsbezirk Dresden zugeteilt. Lediglich das Gat-
tungszeichen Gl sagte aus, daBl jede Einheit aus einem
Doppelwagen bestand. Die dem Gattungsbezirk Dresden
zugeordneten Wagen verfugten liber eine Lademasse von je
15t. Verwendet wurden sowohl Wagen der sogenannten
Austausch-, aber auch der Einheitsbauart. Ab etwa 1940
baute man auch zwei Glmhs-Wagen der Gattung Leipzig zu
Leig-Einheiten zusammen.

Nach 1945 verwendete die DR ersatzweise teilweise je zwei
kurzgekuppelte GG-Wagen franzésischer Herkunft. Be-
kannt ist auch der Einsatz von je zwei GG-Neubauwagen
der Bauart LOWA. Fiur die DB wurde auch noch ein
dreiachsiger gedeckter Giliterwagen in Gelenkbauart ent-
wickelt. Vielfach muflte die Gll-Einheit mit einem R-Wagen
fur sperrige und leicht brennbare Guter erganzt werden.
Als Zuglokomotiven wurden vorwiegend Personenzug-
Dampflokomotiven eingesetzt. Anfangs war es keine Sel-
tenheit, daf} einzelne Lokomotiven auszumusternder Gat-
tung hierfiir weiter benutzt worden sind. Der Einsatz von
Loks der BR 36" (pr. P 4%) oder 37° (pr. P 6) noch Anfang der
30er Jahre ist bildlich nachweisbar. Vielfach wurden aber
auch Giiterzug-Dampflokomotiven der BR 56238, 571035
59° 86 und 93°'? verwendet. Auf elektrifizierten Strecken
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Bild5  Gutertriebwagen VT 10001
Dresden — Ansicht

Bild6  Mafiskizze der Giitertrieb-
wagen VT 10001 — 10003
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setzte die DRG Elloks fast aller Bauarten fir diesen Dienst
ein.

Ab 1930 kamen drei B'2"-Giitertriebwagen zum Einsatz. Sie
erhielten die Betriebsnummern Dresden 10001 bis 10003
und die Gattungszeichen L4vT, bzw. GGtrieb 30. Die
Waggonfabrik Wismar hatte sie analog zu den damaligen
Personentriebwagen entwickelt. Der eingebaute Maybach-
Dieselmotor leistete 165PS, die Kraftibertragung erfolgte
uber eine Blindwelle und Kuppelstangen. Die Hoéchst-
geschwindigkeit betrug 65 km/h. Die Lademasse war auf 15t
festgesetzt. Die Bezeichnung ,Dresden* deutete auf die
Bauart der entsprechenden Gl-Wagen hin und nicht auf die
Beheimatung. Diese Wagen haben Dresden wahrscheinlich
nie gesehen, denn sie waren in nord- und westdeutschen
Bezirken eingesetzt. Von der DB als VT 69902, 900 und 901
eingesetzt, sind sie inzwischen ausgemustert worden. 1934
stellten die Saarbahnen zwei Wismar-Leichttriebwagen der
Bauart Hannover in Dienst, die nach dem Entfernen der
Sitze fir den Leig-Dienst zu verwenden gewesen waren. Ob
aber die von der DRG als VT 133011 und 012 bezeichneten
Fahrzeuge fir den Leig-Dienst auch eingesetzt wurden, ist

g

Leig-Einheit Gll nach Einstellung des Leigdienstes als Stickgutkurs-

Bild 7

wagen; 1969

Fotos und Zeichnungen: Sammlung G. Fiebig, Dessau
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nicht bekannt. 1942 stellte die DR noch zwei Gitertrieb-
wagen L4vT 10004 und 10005 mit je einem 600-PS-Diesel-
motor und hydraulischer Kraftibertragung in ihren
VT-Park ein. Sie waren ebenfalls fiir den Leig-Verkehr ge-
eignet, werden aber aufgrund von Treibstoffmangel wéh-
rend des Krieges nicht mehr dafur genutzt worden sein. Die
beiden VT erhielten bei der DB noch die Bezeichnungen VT
20500 und 20501. Sie wurden inzwischen ebenfalls aus-
gemustert.

Als Besonderheit sei noch vermerkt, da8 auch bei den Ent-
wurfsbedingungen fur die erste hydraulisch angetriebene
DRG-GroBdiesellokomotive und spatere V140001 aus-
drucklich deren Verwendbarkeit im Stiickgut-Schnellver-
kehr gefordert war. Nur deshalb erhielt dieses Fahrzeug
dann die Ubergangseinrichtungen an den Stirnseiten. Nach
1945 verwendete die Deutsche Reichsbahn auch Dieselloko-
motiven der Baureihe V36 fir diesen Dienst. Die damit
bedingte Verringerung der Hochstgeschwindigkeit nahm
man in Kauf.

Fir den Einsatz auf Modelleisenbahnanlagen bietet sich ein
Leig in mehrfacher Hinsicht an. Der komplette Zug mit
Lokomotive Gll-Einheit ist sehr kurz. Eine mit der Bezeich-
nung ,Stuckgut-Schnellverkehr* sauber beschriftete
Zugeinheit ist durchaus eine interessante Abwechslung im
Giuterwagenpark.Zum anderen kann aber der Modelleisen-
bahner auch auf mit Nebenbahn-Motiven gestalteten Heim-
anlagen, vor solch einem Zug eine groflere Schlepptender-
lokomotive, z.B. die 38!, sinnvoll einsetzen. Bisher hat
nur die dsterreichische Firma Roco einen Leig, bestehend
aus den neueren Glmhs-Wagen Bauart Leipzig, herausge-
bracht. Der Verfasser bemitihte sich einmal aus Modell-
bausatzen von G-Wagen der fritheren Firma Dietzel eine
Leig-Einheit durch Zusammenstuckeln von mehreren Wa-
genteilen zusammenzustellen. Er war trotzdem enttauscht,
denn die Gll-Einheit war bedeutend zu kurz. Bleibt also nur
der Wunsch nach einem Modell dieses Wagens von PIKO.
Dann liefe sich durchaus auch eine Gll-Einheit mit wenig
Aufwand zusammenstellen.

Literaturangaben:

(1) Zeitschrift , Die Reichsbahn", Jahrgang 1929, Hefte 21 u. 44:
{2) Lehrstoffheft der DR ,,Wagenkunde*;
(3) Zeitschrift , Der Modelleisenbahner", Jahrgang 1954, Heft 5
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Mitteilungen des DMV

Neugriindung von Arbeitsgemeinschaften in:

1170 Berlin
Vorsitzender: Herr Jacques Steckel, Dregerhoffstr. 12

1055 Berlin
Vors.: Herr Michael Daum, Cotheniusstr. 1

9250 Mittweida
Vors.: Herr Horst Schmiedel, Goethestr. 30

6080 Schmalkalden
Vors.: Herr Klaus Volk, Brackstr. 13

7031 Leipzig-Stidwest
Vors.: Herr Uwe Kohler, Luckaer Str.6

7270 Delitzsch
Vors.: Herr Carsten Haupt, Otto-Grotewohl-Str. 76

Modellbahnausstellungen finden wie folgt statt:

8300 Pirna

Vom 5. bis 20. Dezember 1981 im ,,Glaspavillon® (gegentber
der Gaststitte , Schwarzer Adler). Offnungszeiten: Montag
bis Freitag 15—18 Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr;
sowie vom 25. bis 27. Dezember 1981 jeweils von 14—17 Uhr.
An Wochenenden Souvenirverkauf.

7010 Leipzig

Vom 28. November bis 20. Dezember 1981 im Messehaus am
Markt. Offnungszeiten: Montag bis Freitag 14—18 Uhr,
Samstag und Sonntag 10—18 Uhr.

9610 Glauchau

Vom 28. November bis 13. Dezember 1981 im Spartenheim
der Geflugelzichter Glauchau, StrafBe der ODF. Offnungs-
zeiten: Montag bis Donnerstag 16—18 Uhr, Samstag und
Sonntag 10—12 u. 14—18 Uhr. Freitag geschlossen.

8256 Weinbohla

Vom 20. bis 29. November 1981 im Zentral-Gasthof Wein-
bohla. Die ZAG Dresden beteiligt sich mit ihrer Garten-
bahn-Anlage.

8122 Radebeul

Vom 18. bis 20. Dezember 1981 im Kreiskulturhaus , Volker-
freundschaft”, LoBnitzgrundstr.8. An allen Tagen Modell-
bahn-Basar, kein Tausch.

5010 Erfurt

Am 21., 22., 28., 29. November sowie am 6. Dezember 1981
jeweils von 14—18 Uhr in den Raumen der AG 4/50 (Karl-
Marx-Allee 59).

2200 Greifswald

Vom 28. November bis 6. Dezember 1981 in der Mensa am
Wall der Universitat Greifswald: Offnungszeiten samstags
und sonntags 11-18 Uhr, werktags 16-18 Uhr.

1800 Brandenburg

Vom 28. November bis 6. Dezember 1981 im Klubhaus des
Handels, SteinstraBe. Offnungszeiten: Montag bis Freitag
15—18 Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr.

3300 Schonebeck (Elbe)

Vom 4.—6., 11.—13. und 18.—20.Dezember 1981 in den
Raumen der AG 7/65 (Strafe der Thalmannpioniere 58/59).
Offnungszeiten: jeweils Freitag 16—19 Uhr, Samstag 9—12
und 14—18 Uhr, Sonntag 14—I18 Uhr. Wahrend der Off-
nungszeiten Annahme von Reparaturen an Modellbahnarti-
keln.

Arbeitsgemeinschaft 1/41 — Berlin

Modellbahntauschmarkt am 13.Dezember 1981 von

+DER MODELLEISENBAHNER" 11/1981

Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV" sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?* Hinweise
im Heft 7/1981 beachten!

10—16 Uhr im Kulturraum Bahnhof Alexanderplatz (Aus-
gang Markthalle).

Arbeitsgemeinschaft 1/13 - , Weinbergsweg"

Am 22, November 1981 findet im Kreiskulturhaus , Prater",
Kastanienallee 6, von 9-13 Uhr unser Modellbahn-Tausch-
markt statt.

Wer hat — wer braucht?

11/1 Suche: ,Ellok- u. Diesellok-Archiv".

11/2 Biete: TT, T334. Suche: ,Baureihe 01*; ,Die Spree-
waldbahn'; E70 in TT.

11/3 Biete: Kursbuch DB 1973; ,,Cooks Continental Ti-
metable 1973 (Weltkursbuch). Suche: Eisenbahnjahrbuch
1964, 1965; ,,Dampflok-Archiv 3*; 50 Jahre Leipziger Hbf";
»Die Andenbahnen”; alte od. ausl. Kurshiicher sowie sonst.
Eisenbahnliteratur.

11/4 Suche: ,Baureihe 01*; ,Die Spreewaldbahn: ,Die
Harzquer- und Brockenbahn*.

11/5 Biete: ,,Der Modelleisenbahner” Jg. 1971—1973, 1979,
1980; Modelleisenbahnkalender 1969, 1976, 1978, 1979.
Suche: N-Material jeder Art u. Zustand; Eisenbahnkalender
1980; Modelleisenbahnkalender 1972; Eisenbahn-Negative;
wDer Modelleisenbahner* 10/54 bis 12/66, 3, 8/67, 3/68, 4, 8,
11/70; Brosch. von Auhagen/Scheffler: , Landschaftsgestal-
tung auf Modellbahn-Anlagen* II. Teil Original Bauplan
Nr.5 (Modellb.-Elektronik); ,,Das Signal“ Nr.1: Trafo ME
004; Trafo STr. 16/4; Trafo Kt 65/4

11/6 Biete: Modellbahnkalender 1976/1979; Eisenbahnkalen-
der 1976/1979; Kursbuch DR 1960; ,Kleine Bahn — ganz
grof"; — ganz raffiniert”. Suche: , Die Baureihe 01: BR84.
11/7 Suche: HO, BR 23, 42, 84; ,,Der Modelleisenbahner*
Jahrg. 1970—1975; TT, E 70, T 334.

11/8 Biete: , Der Modelleisenbahner* div. Einzelhefte Jahrg.
1975—1980; , Triebwagen-Archiv*; ,Modellmotoren*; Mo-
delleisenbahnkalender 1966, 1967, 1969—1972, 1974,
1976—1978. Suche im Tausch: , Baureihe 01“; , Die Mo-
delleisenbahn Bd.I u. II; ,Der Modelleisenbahner 2, 4,
5/1953, 6/1962, 8—10/1966; ,,Als die Ziige fahren lernten*.
11/9 Suche: HO, BR 91 u. ,,StraBenbahn-Archiv*.

11/10 Biete: Rehse-Bausatz E18 unvollst. Suche: BR 01;
Dampfloks H0,; BR 55 (N); BR 81/92 (TT).

11/11 Tausche Eigenbau Ko (H0) gegen Fahrzeuge HO und
HO,.

Hohe Auszeichnung

In Anerkennung hervorragender Verdienste beim Aufbau

und bei der Entwicklung der sozialistischen Gesellschafts-

ordnungund der Starkung der Deutschen Demokratischen
Republik wurde anlaBlich des 7. Oktober 1981

Gunter Mai

Stellvertreter des Leiters der Politischen Verwaltung
der DR,
Vizeprasident des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR, mit dem

Vaterldandischen Verdienstorden in Silber
ausgezeichnet,

Herzlichen Gliickwunsch!
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Das Modell des zweiachsigen Behalterwagens der DR vom
VEB PIKO eignet sich besonders zur Nachbildung von
Zugen far den Zementtransport (Abb. 1). Das Vorbild istein
Erzeugnis des Vereinigten Schienenfahrzeugbaus der DDR
und wird im VEB Waggonbau Niesky hergestellt. Dieses
Modell weist alle Einzelheiten des Vorbildes auf: Dazu ge-
horen u.a. die gut nachgebildeten Bremserbiihnen, extra
eingesetzte Handrader, Armaturen fir Fallung und Ent-
ladung der Behalter, Rangiergriffe, Zettelkasten. Zierlich,
aber dennoch stabil, sind die Arbeitsbuhne mit Leitern und
die entsprechenden Gelander ausgefuhrt. Auf den Platt-
formboden ist das Riffelblech ebenso detailliert nachgebil-
det, wie die Einzelheiten an den Behalterdeckeln. Am Un-
tergestell wurden die Bremsarmaturen vorbildgetreu be-
festigt. Neu an diesem Fahrzeug sind die bisher an PIKO-
Modellen nicht Gblich gewesenen und aus verschleifestem
Kunststoff gespritzten Achslager-Nachbildungen. Bei den
Behalterwagen werden die Achslager extra noch in die
Achshalterstege eingelegt. Die Beschriftung an den Rah-
men, Seitenwinden und Behaltern entspricht in allen Ein-
zelheiten dem Vorbild.

Als weiteres Modell des VEB PIKO erschien ein gedeckter
Flachdach-Guterwagen der Danischen Staatsbahnen (DSB)
vor. Das in weif3 gehaltene Fahrzeug erhielt die Anschriften
der DSB und auBerdem in grun die vorbildgemafle Wer-
beaufschrift , Carlsberg” (Abb.2). Der Wagen eignet sich
besonders bei der Bildung von Transitguterzigen auf den
Modellbahn-Anlagen.

Inzwischen ist auch der offene Guterwagen (UIC-Bauart)
aus dem PIKO-Guterwagenprogramm mit der Beschriftung
der Ungarischen Staatsbahnen (MAV) erhaltlich (Abb.3),
wobel das neue Emblem der MAV besonders angebracht
worden ist. Der Zusatz ,,OPW*" erganzt die prazise Be-
schriftung an diesen Wagen.

Vom VEB Modellbahnwagen Dresden ist seit einiger Zeit
das Modell des Weinwagens der Italienischen Staatsbahnen
(FS) mit der Aufschrift ,ERMEFER" (weifl auf rotem Un-
tergrund) erhéltlich (Abb.4). Hierbei handelt es sich um ein
bekanntes und in anderer Version schon angebotenes Fahr-
zeug. Das Fahrwerk ist schwarz, der Kessel grau gespritzt.

Der DR-Schlafwagen (Abb. 5) des VEB Modellbahnwagen
Dresden ist eigentlich hinreichend bekannt. Erwahnens-
wert ist jedoch die Tatsache, dafi die duflere Gestalt schon
seit langerem den Verinderungen beim Vorbild angepafit
wurde, Die schwarz abgesetzte Unterkante und die beiden
gelben Zierstreifen an den Seitenwanden entfielen. Dafur

Abb. 1

wird der gesamte Wagenkasten jetzt weinrot gespritzt. Die
Beschriftung wurde entsprechend den seit 1968 geltenden
Vorschriften der DR geéandert. In der Mitte der Seitenwand
befinden sich jetzt Eigentumsmerkmal, Wagennummer und
Gattungszeichen. Ebenso ist die Aufschrift ,MITROPA"
vorbildgerecht angebracht worden. Ebenso befindet sich
die Bezeichnung ,Schlafwagen" jetzt unterhalb der Dach-
kante in vier verschiedenen Sprachen.

Auf dem Zubehorsektor der Nenngrofie HO gibt es jetzt das
neugestaltete PIKO-Blocksignal (Abb.6), das neuerdings
mit dem neuen Kunststoffschwellengleis ausgestattet wor-
den ist. Der bekannte Antrieb wurde beibehalten, doch ist
das Signal selbst vorbildgetreuer gestaltet. Es entspricht in
seiner Form den auf einigen Bahnhofen der DR vorhande-
nen Lichtsignalen, die im Rahmen mit der aus der Sowijet-
union importierten Gleisbildtechnik Verwendung finden.
Das Signal zeigt die Signalbegriffe Hl1 (grun, Fahrt mit
Hochstgeschwindigkeit) und HI13 (rot, Halt). Jedem
Blocksignal ist ein Trenn- und Schaltgleis beigegeben.

Mahtabelle:

Behilterwagen
Vorbild 1:87

Eiskithlwagen®

Modell Vorbild 1:87 Modell

Lange iber Puffer (mm) 8540 982 98 14020 1612 161

Achsstand (mm) 5000 575 57,5 88000 92 92
Wagenbreite (mm) 3100 356 35,6 3050 348 35
Wagenhohe

uber SO (mm) 4040 46,4 46,8 4260 49 49
Laufkreis-

durchmesser (mm) 1600 11,5 11,5 920 10,6 10,5

* 2. Z noch ni. ht im Handel, Fotos und Beschreibung, siehe Heft 581, S. 134 und
135.

Bei den nachfolgenden zum Tausch bzw. Verkauf angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des GroR- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Biete Dampfiok-Archiv, Bd.4,

Verkaufe TT-Eisenbahn,
Zubehor, Gleise, Literatur fur
TT-Bahn, div. Zige, elektr, Fahr-
pult, BOO,- M.

Schriftliche Nachfragen an

Wolter, 1530 Teltow,
Gustl-Sandtner-Str. 5¢

suche Bd. 1, 2 und 3 (Wertausgleich)

G. Burkhardt
7060 Leipzig, Ringstrale 111

Suche Gerhard Trost: Die Modell-
eisenbahn, Bd. 1, transpr.” VEBVerl
f. Verkehrsw. Berlin
Dr, Rziha, 6600 Greiz
Wichmannstralle 12

HO-Anlage (2 Platten und AnschluBbauten),

60 m Gleis, 50 % m. Schienen, Gleis-Bild; 3 Trafo,

1 Lichttr.,, 7 Loks, & Pers.-Z., 45 Guter-W.; 1 Triebzug,
grofle Auswahl an Aufbauten, Modellautos, Ers.-Teile,
Bastlermat., zus. 1000,- M; (Teilz. mogl.).

Wolfgang Korytowski, 1500 Potsdam, Wilhelm-Pieck-Str. 70/83
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Abb.2

Abb.3

MITROPA
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